Google 



This is a digital copy of a book that was prcscrvod for gcncrations on library shclvcs bcforc it was carcfully scannod by Google as pari of a projcct 

to make the world's books discoverablc online. 

It has survived long enough for the Copyright to expire and the book to enter the public domain. A public domain book is one that was never subject 

to Copyright or whose legal Copyright term has expired. Whether a book is in the public domain may vary country to country. Public domain books 

are our gateways to the past, representing a wealth of history, cultuie and knowledge that's often difficult to discover. 

Marks, notations and other maiginalia present in the original volume will appear in this flle - a reminder of this book's long journcy from the 

publisher to a library and finally to you. 

Usage guidelines 

Google is proud to partner with libraries to digitize public domain materials and make them widely accessible. Public domain books belong to the 
public and we are merely their custodians. Nevertheless, this work is expensive, so in order to keep providing this resource, we have taken Steps to 
prcvcnt abuse by commercial parties, including placing lechnical restrictions on automated querying. 
We also ask that you: 

+ Make non-commercial use ofthefiles We designed Google Book Search for use by individuals, and we request that you use these files for 
personal, non-commercial purposes. 

+ Refrain fivm automated querying Do not send automated queries of any sort to Google's System: If you are conducting research on machinc 
translation, optical character recognition or other areas where access to a laige amount of text is helpful, please contact us. We encouragc the 
use of public domain materials for these purposes and may be able to help. 

+ Maintain attributionTht GoogXt "watermark" you see on each flle is essential for informingpcoplcabout this projcct and hclping them lind 
additional materials through Google Book Search. Please do not remove it. 

+ Keep it legal Whatever your use, remember that you are lesponsible for ensuring that what you are doing is legal. Do not assume that just 
because we believe a book is in the public domain for users in the United States, that the work is also in the public domain for users in other 
countries. Whether a book is still in Copyright varies from country to country, and we can'l offer guidance on whether any speciflc use of 
any speciflc book is allowed. Please do not assume that a book's appearance in Google Book Search mcans it can bc used in any manner 
anywhere in the world. Copyright infringement liabili^ can be quite severe. 

Äbout Google Book Search 

Google's mission is to organizc the world's Information and to make it univcrsally accessible and uscful. Google Book Search hclps rcadcrs 
discover the world's books while hclping authors and publishers rcach ncw audicnccs. You can search through the füll icxi of ihis book on the web 

at |http: //books. google .com/l 



Google 



IJber dieses Buch 

Dies ist ein digitales Exemplar eines Buches, das seit Generationen in den Realen der Bibliotheken aufbewahrt wurde, bevor es von Google im 
Rahmen eines Projekts, mit dem die Bücher dieser Welt online verfugbar gemacht werden sollen, sorgfältig gescannt wurde. 
Das Buch hat das Uiheberrecht überdauert und kann nun öffentlich zugänglich gemacht werden. Ein öffentlich zugängliches Buch ist ein Buch, 
das niemals Urheberrechten unterlag oder bei dem die Schutzfrist des Urheberrechts abgelaufen ist. Ob ein Buch öffentlich zugänglich ist, kann 
von Land zu Land unterschiedlich sein. Öffentlich zugängliche Bücher sind unser Tor zur Vergangenheit und stellen ein geschichtliches, kulturelles 
und wissenschaftliches Vermögen dar, das häufig nur schwierig zu entdecken ist. 

Gebrauchsspuren, Anmerkungen und andere Randbemerkungen, die im Originalband enthalten sind, finden sich auch in dieser Datei - eine Erin- 
nerung an die lange Reise, die das Buch vom Verleger zu einer Bibliothek und weiter zu Ihnen hinter sich gebracht hat. 

Nu tzungsrichtlinien 

Google ist stolz, mit Bibliotheken in Partnerschaft lieber Zusammenarbeit öffentlich zugängliches Material zu digitalisieren und einer breiten Masse 
zugänglich zu machen. Öffentlich zugängliche Bücher gehören der Öffentlichkeit, und wir sind nur ihre Hüter. Nie htsdesto trotz ist diese 
Arbeit kostspielig. Um diese Ressource weiterhin zur Verfügung stellen zu können, haben wir Schritte unternommen, um den Missbrauch durch 
kommerzielle Parteien zu veihindem. Dazu gehören technische Einschränkungen für automatisierte Abfragen. 
Wir bitten Sie um Einhaltung folgender Richtlinien: 

+ Nutzung der Dateien zu nichtkommerziellen Zwecken Wir haben Google Buchsuche Tür Endanwender konzipiert und möchten, dass Sie diese 
Dateien nur für persönliche, nichtkommerzielle Zwecke verwenden. 

+ Keine automatisierten Abfragen Senden Sie keine automatisierten Abfragen irgendwelcher Art an das Google-System. Wenn Sie Recherchen 
über maschinelle Übersetzung, optische Zeichenerkennung oder andere Bereiche durchführen, in denen der Zugang zu Text in großen Mengen 
nützlich ist, wenden Sie sich bitte an uns. Wir fördern die Nutzung des öffentlich zugänglichen Materials fürdieseZwecke und können Ihnen 
unter Umständen helfen. 

+ Beibehaltung von Google-MarkenelementenDas "Wasserzeichen" von Google, das Sie in jeder Datei finden, ist wichtig zur Information über 
dieses Projekt und hilft den Anwendern weiteres Material über Google Buchsuche zu finden. Bitte entfernen Sie das Wasserzeichen nicht. 

+ Bewegen Sie sich innerhalb der Legalität Unabhängig von Ihrem Verwendungszweck müssen Sie sich Ihrer Verantwortung bewusst sein, 
sicherzustellen, dass Ihre Nutzung legal ist. Gehen Sie nicht davon aus, dass ein Buch, das nach unserem Dafürhalten für Nutzer in den USA 
öffentlich zugänglich ist, auch für Nutzer in anderen Ländern öffentlich zugänglich ist. Ob ein Buch noch dem Urheberrecht unterliegt, ist 
von Land zu Land verschieden. Wir können keine Beratung leisten, ob eine bestimmte Nutzung eines bestimmten Buches gesetzlich zulässig 
ist. Gehen Sie nicht davon aus, dass das Erscheinen eines Buchs in Google Buchsuche bedeutet, dass es in jeder Form und überall auf der 
Welt verwendet werden kann. Eine Urheberrechtsverletzung kann schwerwiegende Folgen haben. 

Über Google Buchsuche 

Das Ziel von Google besteht darin, die weltweiten Informationen zu organisieren und allgemein nutzbar und zugänglich zu machen. Google 
Buchsuche hilft Lesern dabei, die Bücher dieser We lt zu entdecken, und unterstützt Au toren und Verleger dabei, neue Zielgruppcn zu erreichen. 
Den gesamten Buchtext können Sie im Internet unter |http: //books . google .coiril durchsuchen. 



ENGLISCHEN BAHNEN. 



EDUAJU5 FRANK 

INSPECTOR DER K. K. ÖSTERREICHISCHEN STAATSBAHNEN. 



MIT SECHS TAFELN. 




WIEN. PEST. LEIPZIG. 

A. HARTLEBEN'S VERLAG 




jL^/d 



VORWORT. 



Vorli^ende Blätter sind das Resultat einer im 
Monate August 1885 nach England unternommenen 
Studienreise. 

Wenn auch das Eisenbahnwesen Englands, 
namentlich die Bahnhofsanlagen , der Güterdienst, 
das Tarifwesen etc., bereits durch verschiedene 
Schriften und Aufsätze Verbreitung gefunden haben, 
so dürften doch manche Einrichtungen und Ver- 
kehrsformen, vom Standpunkte des Betriebsbeamten 
aus beleuchtet, in anderem Lichte erscheinen und 
in den Kreisen der Eisenbahnwelt freundliches Inter- 
esse und Theilnahme finden. 



Der Verfasser. 



EINLEITUNG. 



Uie englischen Bahnen haben infolge der grossen 
Dichtheit des Verkehres, namentlich im Weichbilde 
Londons, der ganz ausserordentlichen Concurrenz der 
Bahnen unter einander, speciell nach dem Norden Eng- 
lands und der diesem Lande eigenthümlichen staatlichen 
xmd socialen Verhältnisse, Verkehrsformen und Ein- 
richtungen geschaffen, deren viele am Continente selbst 
<iann nicht acceptirt werden könnten, wenn die Bahnen 
daselbst einen ebenso grossen Verkehr wie jene in Eng- 
land zu bewältigen hätten. 

Die englischen Bahnen sind einzig und allein Er- 
werbsgesellschaften, also grosse Spediteure, welche das 
allgemeine und staatliche Interesse nur dann zu berück- 
sichtigen scheinen, wenn hierdurch ihr Vortheil ge- 
wahrt wird. 

Die grossen Leistungen dieser Verkehrsanstalten 
wurden aber keineswegs bloss durch die Einfachheit der 
Verkehrsformen und Instructionen, durch* die besondere 
Schulung des Personales und die den praktischen Bedürf- 
nissen angepassten Bahnhofsanlagen allein erreicht, ich 
:glaube, dass hierzu das reisende Publikum in England 
«elbst einen wesentlichen Theil beiträgt, und zwar durch 
genaue Einhaltung der ziemlich strengen Bahnvorschrif- 
ten, deren Uebertretung nur selten vorkommen soll, sei 
«s aus Furcht vor den hohen Geldstrafen, welche rück- 
sichtslos eingetrieben werden, sei es in der Erkenntniss 
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des Publikums, dass ohne genaue Befolgung dieser Mass- 
regeln der colossale Verkehr nicht bewältigt werden 
könnte. 

Ich möchte den Engländer einen geschulten Reisen« 
den nennen^ welcher vor Antritt seiner Reise sich genau 
informirt, wann der betreffende Zug abgeht, welche 
Aufenthalte selber auf der Strecke hat, um welche 
Stunde er in der Bestimmungsstation anlangt etc. etc.,. 
so dass ein lästiges und störendes Fragen an das Bahn- 
personale entfällt. 

Der Engländer wird von den Bahngesellschaften,, 
beziehungsweise deren Bediensteten nicht mehr ver- 
langen, als er nach den Bahnvorschriften zu verlangen 
berechtigt ist, wird sich aber andererseits von diesen 
seinen Forderungen auch nicht das Geringste entziehen 
lassen, ohne klagbar aufzutreten. 

Es muss dem vom Continente kommenden Betriebs- 
beamten namentlich die Ruhe auffallen, mit welcher 
die Züge auf den englischen Bahnen abgefertigt und 
empfangen werden. — Ja, ich möchte sagen, er ver- 
misst das Hin- und Herlaufen der Reisenden und even- 
tuell auch des Bahnpersonales, das Läuten, Blasen,. 
Pfeifen etc. 

Allerdings ist selbst der fremde Reisende nicht 
gezwungen, zu fragen, wo die Billetschalter, die Warte- 
säle, das Telegraphenbureau sich befindet, und wo der 
Zug, mit welchem er abreisen will, aufgestellt ist, da. 
die Bahnhöfe derart angelegt sind, dass der Reisende 
auf seinem Wege zum Zuge alle jene vorbenannten 
Localitäten passiren muss, welche überdies mit grossen,, 
weit sichtbaren Aufschriften in telegraphischer Kürze 
versehen sind. 

Nun sind aber gewiss nicht alle Einrichtungen der 
englischen Bahnen mustergiltig und nachahmenswerth 
und es weist namentlich der Personendienst am Continente 
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Betriebseinrichttmgen. auf, welche ähnlichen in England 
weitaus vorzuziehen sind. 

Einzelne dieser Einrichtungen sind den massgebenden 
englischen Eisenbahnfunctionären wohl bekannt und es 
wird der Vorzug gegen jene auf den englischen Bahnen 
auch zugestanden. 

Der Engländer aber ist conservativ und es wird das 
von selben anerkannte, jahrelang geübte Gute nicht so 
leicht aufgegeben, selbst dann nicht, wenn er vom 
Besseren in einer oder der anderen Hinsicht überzeugt ist. 

Es hat dies beim executiven Eisenbahndienste wohl 
seine Berechtignng, da bei dichtem Verkehre das Alt- 
gewohnte, dem Personale Geläufige, selbst weniger Voll- 
kommene vielleicht mehr Sicherheit gewährt, als das 
vortreffliche Neue, zu dessen Einführung den englischen 
Bahnen eben die Zeit mangelt. 

Trotz alledem finden sich aber dort viele Institu- 
tionen, namentlich im Güterdienste, deren Einführung 
am Continente, wenn auch modificirt, angestrebt werden 
sollte, sowohl im Interesse der Vereinfachung des Be- 
triebes, als auch, um die Leistungsfähigkeit der Bahnen 
zu erhöhen und eventuell selbst die Betriebskosten zu 
vermindern. 

Vielleicht müsste sodann einer oder der andere 
Paragraph der Eisenbahnbetriebsordnung fallen, was 
ohne Gefährdung der Verkehrssicherheit wohl geschehen 
konnte. 

Der so dichte Verkehr, speciell in London, wird 
erklärlich durch die riesige Grosse, Ausdehnung und 
Einwohnerzahl dieser Weltstadt. 

Einige statistische Daten aus dem interessanten 
Werke „London im Jahre 1885" von Herbert Fry mögen 
dies veranschaulichen. 

London zählte mit Ende des Jahres 1885 bei 
598 Tausend Häuser über 4 Millionen Einwohner, zu 
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* deren Verpflegung im verflossenen Jahre erforderlich 
waren : 

2 Millionen Metzen Weizen, 

400 Tausend Stück Rindvieh, 

1*5 Millionen ^ Schafe^ 

130 Tausend „ Kälber, 

8 Millionen ^ Geflügel und Wildpret, 

275 Millionen Centner Fische und 

258 Millionen Liter Bier, Wein und Spirituosen. 

Hierzu kommen noch circa 160 Millionen Centner 
Kohle, welche zumeist von den Gasbeleuchtungs- und 
Wasserleitungsgesellschaften jährlich benothigt werden. 

Ein deutliches Bild über die Grösse des Verkehrs 
auf den englischen Bahnen liefern die halbjährigen Aus- 
weise (Report) und werde ich im Nachfolgenden einige 
Daten der grössten englischen Bahngesellschaft, „London 
and North Western Railway*',für die Zeit vom i. Januar 
bis Ende December 1885 anführen. 

Die vorbenannte Gesellschaft hatte mit Ende De- 
cember 1885 eine Betriebslänge von ,2494^4 englische 
Meilen = 4016-55 Kilometer, während 21*5 englische 
Meilen = 34*6 Kilometer im Bau begriffen waren. 

In der Betriebslänge von 2494^/4 englische Meilen 
sind auch jene Strecken fremder Bahngesellschaften ent- 
halten, deren Mitbenützung die London and North 
Western Railway sich gesichert hat, oder deren Betrieb 
von selber gepachtet wurde. 

Auf der oben erwähnten Bahn wurden im Jahre 
1885 befördert: 

a) Personen 53,917.520, und zwar*: 

2,136.160 L Classe, 
3,668.266 II. ^ 

48,070.860 ni. y, 

42.234 mit Saisonkarten. 

b) Gütertonnen 32,794.701. 
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Es entfallt somit durchschnittlich pro Tag eine Be- 
förderung von 147.720 Personen und mit Rücksicht 
darauf; dass an Sonntagen der Güterverkehr in England 
ganz sistirt ist, 104.775 Gütertonnen. 

Zur Abwicklung dieses Verkehres war mit Ende 
December 1885 nachfolgende Anzahl Fahrbetriebsmittel 
vorhanden: 

a) Locomotiven 2507 (Tender-Locom. inbegriffen) ; 

b) Tender 1647; 

c) Personenwagen 4373; 

d) Güterwagen 54.085 (exclusive der im Privatbesitze 
befindlichen Güterwagen). 

Betreff des Fahrparkes mag noch erwähnt werden, 
dass die englischen Bahnen aus den Betriebseinnahmen 
alljährlich eine gewisse Anzahl neuer Maschinen und 
Wagen anschaffen, welche dem Betriebe erst dann über- 
geben werden, wenn ein factischer Bedarf hierfür vor- 
handen ist. 

Die London and North Western Railway hat bei- 
spielsweise mit Ende des Jahres 1885 nachfolgende An- 
zahl Maschinen und Wagen, deren Kosten bisher aus 
den Betriebseinnahmen gedeckt wurden und im officiellen 
„Report" unter der Bezeichnung „Return of Duplicate 
Working Stock" ausgewiesen erscheinen, und zwar: 

144 Maschinen, 

230 Personenwagen I./II. Classe, 
32 ^ IL Classe, 

447 n ni. „ und 

100 Güterwagen verschiedener Serien. 

Diese Fahrbetriebsmittel sind in der vorbezeich- 
neten Anzahl der im Betriebe stehenden nicht enthalten. 

Es entfallen sonach auf den Kilometer Betriebslänge : 

a) Locomotiven o\q 

b) Personenwagenachsen 2*53 

c) Güterwagenachsen 2b\^ 
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Die Gesammteinnahmen der Gesellschaft betrugen 
im Jahre 1885: 

a) Aus dem Personenverkehr . 3,632.819 Pfd. Sterl. 

b) „ „ Güterverkehr . . 5;977-679 « 

c) Verschiedene Einnahmen . . 182.448 ^ , 
Der Gesammteinnahme von 9,792.946 Pfd. Sterl. 

stehen 5,227. 108 Pfd. Sterl. Ausgaben gegenüber, so dass 
pro Kilometer Betriebslänge eine Einnahme von 
2438*14 Pfd. Sterl. und eine Ausgabe von 1301-39 Pfd. Sterl. 
entfällt. 

Die Ausgaben betragen demnach 5373® ^^^ ^^^" 
nahmen. 

Die Personenzüge haben 

1 9,642.3 2 1 engl. Meilen = 31,623.1 36 Kilom., 
die Güterzüge 18,331.906 „ „ =29,514.368 

zurückgelegt. 

Die Grösse des Personenverkehrs auf den englischen 
Bahnen mögen nachfolgende, mir mitgetheilte Ziffern 
veranschaulichen : 

Es betrug im Jahre 1884 !^^^ Anzahl der angekom- 
menen und abgegangenen Passagiere inclusive der Local- 
reisenden, und zwar: 
am Bahnhofe Cannon-Street der South Eastem 

Railway 10,375.000 

am Bahnhofe St. Pankraz der Midland Ry. 8,750.000 
und am Bahnhofe Victoria der London Brighton 

and South Coast Ry 8,200.000 

was bei der ersten Station eine durchschnittliche tägliche 
Frequenz von 28.400 Personen ergiebt. 

Die weitaus grösste Frequenz hat wohl die Metro- 
politan Railway (Londoner Stadtbahn) aufzuweisen, welche 
im Jahre 1884 laut officiellem „Report" 75,926.262 Per- 
sonen beförderte. 

Nachfolgende Tabelle zeigt einen Vergleich des 
Verkehrs auf den Bahnen der österreichisch-ungarischen 
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Monarchie gegen obige Ziffern der London and North 
Western Ry. 

Eisenbahnverkehr im Jahre i88ß. 



« 

1 


Oesterreichisch« 

ungarische 

Bahnen 


London 

and 

North Western 

Railway 


Betriebslänge Km. 


21.980 


4.016 


Beförderte Personen Anzahl 


58,347.295 


53,917.520 


Beforderte Güter Tonnen 


65759 625 


32,794701 


Es entfallen somit 


159.855 


147 720 


per Tag 


Personen .... Anzahl 


Güter Tonnen 


180.002 


104.775 


per Km. 
Betriebslänge 


Personen .... Anzahl 


2.655 


13.423 


Güter Tonnen 


2.989 


8.164 


Betriebseinnahmen Gulden 


244,759.684 


97,929.460 


Per Km. Betriebslänge .... Gulden 


11.135 


24.381 



Bei den Betriebseinnahmen der London and North 
Western Ry. wurde ein Pfund Sterling =10 Gulden 
Gold angenommen. 



Organisation der Verwaltung. 

Obwohl die Organisation des Dienstes auf den 
englischen Bahnen bekannt ist, so glaube ich doch diese 
hier kurz anführen zu sollen, weil selbe zum besseren 
Verständniss der nachfolgenden- Beschreibung der ein- 
zelnen Dienstzweige nöthig erscheinen dürfte. 
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Mit ganz unwesentlichen Aenderungen ist diese 
Organisation bei allen englischen Bahnen so ziemlich 
die gleiche. 

An der Spitze der sämmtlichen Geschäfte der 
Gesellschaft steht der Generaldirector (General Manager), 
welchem nachstehende Dienstesabtheilungen (Head of 
Departements) mit Departementsvorständen an der Spitze 
unterstehen : 

1. Vorstand des Güterdepartement (Good Manager). 

2. Vorstand des Betriebsdepartement (Superintendent 
of The Line). 

3. Vorstand für Bahnerhaltung und Neubauten, sowie 
Signalwesen und elektrische Telegraphenanlagen (En- 
gineer of Permanentway). 

4. Vorstand des Maschinendepartement (Locomotiv 
Superintendent). 

5. Vorstand der Personen- und Gütercontrole (Chief 
auditor). 

6. Vorstand des Rechnungsdepartement (Chief ac- 
countant). 

7. Vorstand der Material Verwaltung (Storekeeper). 

Die Leitung und Beaufsichtigung des executiven 
Dienstes erfolgt durch Oberbeamte, und zwar für den 
Verkehr durch die Betriebsinspectoren (District Super- 
intendenten) und für die Bahnerhaltung und Aufsicht 
durch die Ingenieure (Engineer of the District). 

Jeder der vorgenannten Executivvorstände hat eine 
Strecke von circa 300 englischen Meilen zugewiesen. 

Ein grosser Theil der Hilfsbeamten, namentlich beim 
Expeditionsdienste, tritt schon, im Knabenalter in den 
Bahndienst ein. 

Dieselben erhalten anfänglich ein Gehalt von 
10 Shilling pro Woche, welches je nach ihrer Anstellig- 
keit und ihrem Fleiss im Dienste erhöht ward. 
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Diese jungen Leute, welche also schon als Knaben 
im Dienste eingeführt werden, erhalten allerdings nur 
eine einseitige Ausbildung, eignen sich aber eine ganz 
ausserordentliche Sicherheit und Fertigkeit in den ihnen 
zugewiesenen speciellen Arbeiten an. 

Nachdem der grösste Theil der unteren Beamten- . 
kategorie gegen vierzehntägige Kündigung im Dienste 
steht, jeder derselben aber, sobald er brauchbar befunden 
wird und, was besonders in die Wagschale fällt, im 
schnellsten Tempo arbeitet, sichere Aussicht auf bessere 
Bezahlung hat, ja selbst eine Vorrückung zu massgeben- 
den Posten nicht ausgeschlossen ist, so wird jeder dieser 
jungen Leute bestrebt sein, den Anforderungen voll und 
ganz zu genügen, da er weiss, dass Nachlässigkeiten in 
det Arbeit die sofortige Entlassung zur Folge hat, gegen 
welche es keinen Recurs giebt. 

Ich fand selbst in den grosseren Signal- und Weichen- 
thürmen auf den Bahnhöfen in London solche junge 
Leute zugetheilt, welche für den Signaldienst ausge- 
bildet werden und später zu Signalmen vorrücken. 

Personendienst. 

Der Personenverkehr auf den englischen .Bahnen 
muss in den Fern- oder Durchgangsverkehr und in den 
Localverkehr getrennt werden. 

Ich werde den Localverkehr später bei Beschreibung 
des Dienstes auf den Londoner Stadtbahnen behandeln. 

Bevor ich auf die Details dieses Dienstzweiges 
näher eingehe, glaube ich, dass eine, wenn auch nur 
ganz allgemein gehaltene Beschreibung der Personen- 
bahnhofe und Anlagen vorangehen solle. ^ 

Man unterscheidet auf den englischen Bahnen End- 
stationen der einzelnen Bahnlinien (Terminus), Mittel- 
stationen (Intermediate Statlöhs), Abzweigestationen 
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(Junctions), Ausweichestellen (Sidings), welch' letztere 
bloss zum Zwecke der Zugsüberholung-en eing'esdiiaitet 
sind, und schliesslich ^Mgnalstationen "^Signal boxes). 

Die Endstationen (Terminus) sind zumeist als Kopf- 
stationen angelegt und so weit als möglich in die Centren 
der Städte vorgeschoben, was in London mit ganz ausser- 
ordentlichen Kosten durchgeführt wurde, um namentlich 
in das Handelsviertel (City) vorzudringen. 

Die in London einmündenden grossen Bahnen 
zweigen nach allen Richtungen in die verschiedenen 
Stadtviertel Londons ab. 

Diese Abzweigungen, welche in gleicher Weise 
wie die Stadtbahnen den localen Verkehr zwischen den 
einzelnen Stadttheilen Londons vermitteln, haben stets 
den Hauptzweck, Passagiere von jedem Stadttheile^ 
theils mit directen Zügen, theils indirect mit Localzügen, 
bis zu den Abzweigestationen (Junctions) nach allen 
Richtungen Englands aufzunehmen. — Es bilden dem- 
nach diese Abzweigungen gleichsam Saugadern, um 
Personen und Güter für die Hauptbahn (Main Line) zu 
gewinnen. 

Beilage I zeigt die Verbindungen der London and 
North Western Ry. innerhalb Londons und ist bei dieser 
Bahngesellschaft die Willesden Junction (Beilage II) jene 
Station, wo alle die Abzweigungen zusammentreffen. 

Die Züge der genannten Bahngesellschaft gehen 
theils von den, derselben allein gehörigen Bahnhöfen, 
theils von Bahnhöfen und über Strecken fremder Gesell- 
schaften auf Grund von Peageverträgen. 

Beinahe sämmtliche Bahnhöfe in London werden 
für den Zugsverkehr von mehreren Gesellschaften ge- 
meinschaftlich benützt, wie dies bei den Bahnhöfen 
Victoria, Waterloo, Cannon-Street, Broad-Street etc. der 
Fall ist. — Die London and North -Western Ry. hat sich 
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beispielsweise die Mitbenützung nachfolgender Strecken 
und Bahnhofe fremder Gesellschaften gesichert, und zwar 

von Station Mansion-House über Charing Gross nach 
West-Brompton der District Ry. ; 

von Station Broad-Street über Dalston-Junction, 
Camden Town, Hampstead-Heath, Kensal Green bis 
Willesden Junction der North London Ry. ; 

von Station Waterloo und Victoria über Vauxhall, 
beziehungsweise Battersea nach West - Brompton der 
London and South Western Ry. ; 

von Station Croydon über Cristal-Palace, Balham 
Chlampham Junction bis Battersea der London Brigh- 
ton and South Ry. u. s. w. 

Nachdem die Expresszüge der mehrgenannten Bahn- 
gesellschaft zumeist von den Hauptbahnhofen Euston 
und Broad-Street abgehen und viele dieser Züge in der 
Abzweigestation Willesden Junction nicht anhalten, so 
hat die London and North Western Ry. Express-Omni- 
busse eingerichtet, welche zwischen den Stationen 
Charing Gross, Waterloo und Euston derart verkehren, 
dass der Anschluss an die Züge gegenseitig erreicht 
wird. 

Die Personenbahnhofe auf den englischen Bahnen 
sind mit Rücksicht auf den sehr dichten Verkehr ver- 
hältnissmässig klein und mit sehr bescheidenem Luxus 
ausgestattet. 

Ein besonders grosser Werth wird darauf gelegt, 
dass eine Vermengung der ankommenden mit den ab- 
gehenden Passagieren und letztere wieder nach den 
verschiedenen Routen nicht stattfindet, daher eine be- 
engende Ansammlung des reisenden Publikums nirgends 
vorkommt, was eventuell selbst durch Ueberbrückung 
der Geleise im Inneren des Bahnhofes erreicht wurde. 

Die für Reisende bestimmten Räume, sowie die 
Dienstlocalitäten sind derart situirt, dass selbe in 's Auge 
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fallen, beziehungsweise der Reisende dieselben auf dem 
Wege zum Zuge passiren muss. 

Am Querperron befinden sich die Bureaux für den 
Stationsmaster und Telegraphen, sowie Bücher- und 
Zeitungsverkauf und der Zugsanzeiger (Train Indicator), 
mittelst welchem dem Publikum die Abgangsstunde des 
nächsten Zuges, sowie die Endstation desselben ange- 
zeigt wird. 

In unmittelbarer Nähe des Ankunftsperrons befindet 
sich der (Cloak Room) Aufbewahrungsort für Hand- 
gepäck. 

Die Billetschalter, welche in grosser Anzahl vor- 
handen sind, sowie das Ankunftsbureau (Enquiry Office)^ 
die Wartesäle und Restauration, die Wasch- und An- 
kleidezimmer (Lavatories and Dressing Room), ferner 
djie Watercloset befinden sich sämmtlich auf der Ab- 
fahrtsseite situirt. 

Die Strassenfuhrwerke, Cab zweirädrig mit einem 
Pferde bespannt, sowie die Omnibusse, welch' letztere 
Eigenthum einzelner Bahngesellschaften sind, fahren für 
die abreisenden Passagiere unter überdeckte Plätze nur 
bis zum Eingange der Bahnhöfe, während diese Fuhr- 
werke für die ankommenden Passagiere in der Bahn- 
hofshalle auf der unmittelbar an die Plattform für an- 
kommende Züge grenzenden Fahrstrasse (Cab Road) 
aufgestellt sind. 

. Von diesen Strassenfuhrwerken dürfen ausser den 
der Bahngesellschaft gehörigen Omnibusse nur jene in 
der Bahnhofshalle Aufstellung nehmen, welche mit der 
betreffenden Bahngesellschaft Verträge abgeschlossen 
haben. Die Eigenthümer dieser Wagen zahlen wöchentlich 
4 Shilling Pacht. 

Die Geleise der Kopfstationen laufen selbstver- 
ständlich in Stutzgeleise aus, und ist die Verbindung 
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derselben grösstentheils durch Drehscheiben und Schiebe- 
bühnen hergestellt. 

Die Abfahrts- und Ankunftsperrons sind bei jenen 
Bahngesellschaften, wo die Revision der Fahrbillets vor 
dem Betreten des Abfahrtsperron und bei der Ankunft 
in der Endstation stattfindet, mit Gitter abgeschlossen, 
während die übrigen Perrons dem Publikum freige- 
geben sind. 

Ich glaube als allgemein bekannt voraussetzen zu 
dürfen, dass die Perrons auf allen englischen Bahnen 
eine Hohe von 0.940 Meter über den Schienen haben. 
Die Zweckmässigkeit dieser hohen Perrons ist nament- 
lich bei dem abnorm grossen Verkehr auf den Unter- 
grundbahnen unverkennbar. Bezüglich des Oberbaues 
mag erwähnt werden, dass man durchgehends Stahl- 
schienen mit schwebendem Stpss findet, welche in guss- 
eisernen Stühlen auf hölzernen Querschwellen liegen. 

In den Bahnhofsgeleisen sind nur sehr .wenige 
Weichen vorhanden und kommen Spitzweichen nur 
dort vor, wo selbe absolut nicht zu umgehen sirtd. Der- 
artige in den Hauptgeleisen liegende Spitz weichen sind 
aber centrirt und versichert. Auf den Ausweichstellen 
(Sidings) sind, um Spitzweichen zu vermeiden, rück- 
laufende Weichen gewählt, welche in Stutzgeleise 
endigen. 

Die langsam verkehrenden Züge müssen demnach 
bei Ueberholungen durch schneller verkehrende Züge 
zurückschieben. 

Auf den grösseren Bahnhöfen sind sämaitliche 
Weichen, über welche die Züge ein- und ausfahren, aus- 
nahmslos centrirt und versichert, und zwar nach dem 
Systeme Saxby und Farmer. 

Ich werde später auf die Weichencentrirung und 
Versicherung zurückkommen. 
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Beschreibung des Fern- und Durchgangs- 
verkehres. 

Ich habe in der Einleitung mir die Bemerkung* 
gestattet, dass zu der ruhig-en und präcisen Ab- 
wickelung* dieses Massenverkehres wesentlich die nach 
unseren Begriffen ziemlich strengen Bahnvorschriften 
beitragen. 

Im Nachfolgenden will ich einige dieser, mit Ge- 
nehmigung der staatlichen Aufsichtsbehörde (Board of 
Trade) erlassenen Bahnvorschriften (Railways clauses 
consolidations Akte 1845) anführen: 

I. Wer einen Beamten oder Agenten der Eisen- 
bahn-Compagnie in der Ausübung seiner Pflicht auf der 
Eisenbahn oder in irgend einer Station oder Anlage 
derselben absichtlich hemmt oder hindert, soll ergriffen 
und angehalten werden, bis selber vor einen Richter 
gebracht werden kann und soll durch dessen Urtheil 
eine Strafe nicht über 5 Pfd. Sterl. oder nicht über 
zwei Monate Einkerkerung* ausgesprochen werden. 

2. Wer eine Ankündigung, die zu dem Zwecke 
affichirt ist, um eine gesetzliche Bestimmung oder Be- 
strafung zu publiciren, herabreisst, beschädigt oder Buch- 
staben und Ziffern darauf auslöscht, soll für jedes dieser 
Vergehen in eine Geldstrafe von 5 Pfd. verfallen und 
die Kosten der Wiederherstellung tragen. 

3. Wenn eine Person die Bahn an einer Stelle be- 
tritt, mit Ausnahme der Wegübersetzungen zum Zwecke 
des Ueberganges, nachdem sie bereits einmal durch 
irgend einen Bahnbediensteten gewarnt wurde, hat eine 
Geldstrafe von 2 Pfd. zu erlegen. 

4. Wer ein ungiltiges Fahrbillet gebraucht oder zu 
gebrauchen versucht , verfallt in eine Geldstrafe 
von 2 Pfd. 
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5. Derjenige Reisende, welcher die Retourhälfte 
einer Retonrkarte verkauft oder den Versuch zum Ver- 
kaufe macht, sowie jener, welcher ein solches Billet 
kauft, verfällt in eine Geldstrafe von 2 Pfd., ausserdem 
wird die betreffende Karte als ungiltig erklärt. 

6. Die Fahrbillets werden in den Zwischenstationen 
nur bedingungsweise ausgegeben, für den wahr- 
scheinlichen Fall, dass noch Raum in der betreffenden 
Wagenclasse bei Ankunft des Zuges vorhanden ist. 
Sollte kein Raum mehr vorhanden sein, so wird an der 
Billetcasse der Fahrpreis zurückgezahlt. Für einen Zug, 
der bereits in Sicht ist, wird keine Karte mehr aus- 
gegeben. 

7. Wer darauf besteht, in ein Coup^ einzusteigen, 
welches bereits voll besetzt ist, verfallt, wenn einer 
der im Coup^ befindlichen Reisenden da- 
gegen Einsprache erhebt, in eine Geldstrafe 
von 2 Pfd. 

Anmerkung. Wenn also kein Einspruch erhoben wird, ist die Ueber- 
iüUung gestattet, d. h. die Zugsbeamten erheben keinen Einwand, wie ich 
dies auf der Untergrundbahn wiederholt erfahren. 

8. Wer auf den bedeckten Perron einer Station, in 
einem Gebäude der Compagnie oder in einem Coupe 
raucht, welches nicht speciell hierzu bestimmt ist, 
zahlt 2 Pfd. 

Anmerkung. Bezüglich des Rauchens auf dem bedeckten Perron wird 
diese Vorschrift wohl nicht eingehalten. 

9. Wer in einem Wagen oder in einem Räume, der 
Compagnie gehörig, betrunken angetroffen wird, wer 
eine obscure oder beleidigende Sprache führt, oder 
solche Worte an einer Stelle der Station oder Wagen 
anschreibt, zahlt 2 Pf. und wird vom Eigenthume der 
Compagnie entfernt. 

10. Wer muth willig einen Ueberzug, Vorhang etc. 
zerreisst oder beschädigt, eine Annonce entstellt, ein 
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Fenster zerbricht oder zerkratzt oder anderes Eigenthum 
der Compagnie beschädigt, entstellt oder befleckt, zahlt 
5 Pfd., ausserdem noch jenen Betrag, welcher die Her- 
stellung des Schadens .erfordert. 

II. Derjenige Reisende, welcher in einen Wagen 
ein- oder auszusteigen versucht, während der Zug in 
Bewegung ist, oder wer an einer anderen, als der vor-^ 
geschriebenen Stelle den Wagen besteigen oder ver- 
lassen will, verfällt in eine Geldstrafe von 2 Pfd. 

Dies sind so ziemlich die wichtigsten Vorschriften. 
— Ausserdem ist noch verboten das Mitnehmen von 
Hunden in die Coupes ohne Ausnahme bei Strafe von 
2 Pfund, ferner das Mitführen von geladenen Feuer- 
waffen bei Strafe von 5 Pfund. 

Ausgabe von Fahrbillets. 

Wenn auch ein grosser Theil der auf den englischen 
Bahnen zur Ausgabe kommenden Saison-, Abonnements-, 
Touristenkarten, Rundreisebillets (Circular-Tour-Ticket), 
Arbeiter karten, sowie Tour- und Retourkarten an zahl- 
reichen Verkaufsstellen ausserhalb des Bahnhofes zum 
Verkaufe gelangen, so ist dennoch die Kartenausgabe bei 
den Billetschaltern der Bahnhöfe eine sehr bedeutende. Die 
Billete werden durch junge Aushilfsbeamte (Clerks) ver- 
kauft, welche mit ganz besonderer Raschheit dieses 
Geschäft besorgen. 

Diese Clerks unterstehen je nach der Anzahl der 
Billetschalter einem Bureauvorstande (Chief Clerk), 
welchem die Rechnungsführung, sowie die Geldgebahrung 
obliegt. Nach Ablauf der für diese Clerks bestimmten 
Dienstzeit (durchschnittlich je nach der Stärke der 
Frequenz 6—8 Stunden täglich) hat der Chief Clerk die 
Einnahme für jeden Billetschalter sicher zu stellen, das 
eingenommene Geld zu übernehmeii und dem Nachfolger 
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die Fahrkarten, beziehungsweise die letzte Nummer der 
im Billetschalter zurückgebliebenen Karten zu über- 
geben. 

Die directen Billets, welche zur Benützung fremder 
Anschlussstrecken berechtigen , werden infolge des 
strengen Haftgesetzes in England nur mit Vorbehalt 
ausgegeben. 

So publicirt die London and North Western Rail- 
way: „Directe Billets, welche den Passagier ermächtigen, 
^von Plätzen der gesellschaftlichen Linie über dieselben 
^hinauszufahren oder umgekehrt, sind nur zur Bequem- 
„lichkeit des Publikums eingeführt und ihre Annahme 
„ist als Einverständniss aufzufassen, dass die betreffende 
„Gesellschaft, auf deren Bahn das Billet giltig ist, unter 
„keiner Bedingung eine Verantwortung für eine Ver- 
„ zögerung oder für einen Schaden, weder an Personen, 
„noch an Sachen des Billetinhabers oder rücksichtlich 
„des Verlustes an Leben und Gut des Inhabers haftet, 
„welche ausserhalb der Linien dieser Gesellschaft ent- 
^ standen sind. Sie haftet auch nicht für die richtige 
„Ankunft der betreffenden Züge, Kutschen und Dampf- 
„schifFe auf anderen Linien. Irgend ein Betrag, welchen 
„eine Gesellschaft für die Beförderung auf anderen 
„fremden Linien erhalten hat, ist zu dem Zwecke einge- 
„hoben worden, um ihn dieser anderen Gesellschaft zu 
„übermitteln. Die Ausgabe der Fahrbillets wird in den 
„Ausgangs- und Hauptstationen pünktlich zu der Stunde 
„geschlossen, welche für den Abgang des betreffenden 
„Zuges fixirt ist, nach dieser Zeit wird kein Passagier 
„mehr aufgenommen. 

„In den Mittelstationen wird die Ausgabe der Fahr- 
„billets eingestellt, sobald der Zug in Sicht ist. Die 
„Bahngesellschaften empfehlen daher den Reisenden, 
„in den Hauptstationen 5 Minuten, in den Mittelstationen 
„10 Minuterf vor Abgang der Züge zu erscheinen. 

Frank. Englische Bahnen. 2 
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Controle der Fahrbillets. 

Die Controle, sowie Abnahme der Fahrbillets auf 
den englischen Bahnen erfolgt im Allgemeinen nicht 
durch das Zugspersonale, sondern durch eigene Control- 
beamte (Ticket coUectors). 

Eine Revision der Fahrbillets während der Fahrt 
ist ganz ausgeschlossen, da infolge der hohen Perrons 
auf den Stationen die sogenannten Laufbretter bei den 
Personenwagen fehlen. 

Es bestehen in den Hauptstationen zweierlei Arten 
der Fahrbilletscontrole, und zwar: 

Bei der Abfahrt entweder beim Einsteigen in die 
Waggons, und hat in diesem Falle das Publikum freien 
Zutritt auch auf die Abfahrtsperrons, oder es erfolgt 
die Revision der Fahrkarten schon beim Eintritt auf 
die mit Gitter abgeschlossenen Abfahrtsperrons, wo- 
selbst der Zug steht. 

Bei der Ankunft erfolgt die Controle, beziehungs- 
weise Abnahme der Fahrkarten entweder beim Ver- 
lassen des Perrons in der Endstation, oder, was häufiger 
und auch entschieden praktischer ist, in einer der End^ 
Station des Zuges vorgelegenen Station. 

In den Mittelstationen erfolgt die Controle, sowie Ab- 
nahme der Fahrkarten ausnahmslos beim Betreten des 
Abfahrtsperrons und beimVerlassen des Ankunftsperrons. 

Durch das vorerwähnte Controlsystem wird nun wohl 
verhütet, dass Strecken ohne Fahrkarten durchfahren 
werden, ob aber ein Reisender mit einer Fahrkarte 
IIL Giasse nicht die Fahrt in der I. oder IL Classe 
zurücklegt, dafür findet sich keine genügende Garantie. 

Ich gab diesen meinen Bedenken an competenter 
Stelle Ausdruck und man entgegnete mir, dass der 
Uebelstand wohl bekannt sei, aber nicht für bedeutend 
gehalten werde, da derartige Uebertretungen nur seltener 



Beförderung von Reisegepäck und kleinen Packeten. 19 

vorkommen, im Uebrigen das Zugspersonale das Recht 
hat, die I. und 11. Classe zu revidiren, und auch zeit- 
weise ein Ticket coUector zur Revision entsendet wird. 
Es würden demnach die Kosten einer durchgreifenden 
Revision in dieser Richtung gewiss viel grösser sein, 
als die etwaigen Fahrgebührdifferenzen. 

Beförderung von Reisegepäck und kleinen 
Packeten (Parcel Traffic). 

Die englischen Bahnen gewähren den Reisenden ein 
ziemlich grosses Freigewicht bei Reisegepäck, welches 
je nach der Wagenclasse, für welche die Fahrkarte ge- 
löst wird, auch verschieden ist. 

Die London and North Western Ry. gewährt den 
Reisenden I. Classe 120 engl. Pfund, 

IL „ 100 ^ y, 

ni. „ 60 „ „ 

Für Gepäckübergewicht ist zu zahlen für Distanzen : 
bis 50 engl. Meilen i Farthing (V4 Penny), 
von 51 , 151 „ „ Vs Penny, 

„ 151 « 300 y, „ 3 Farthing (% Penny), 

über 300 , „ I Penny. 

Die geringste Gebühr beträgt 6 Pence. 
Schweres Gepäck, das die Passagiere begleitet, 
wird zum Preise von 6 Pence pro Wagen und Meile 
befördert, es dürfen aber nicht mehr als 50 Centner in 
einen Wagen geladen werden. Die geringste Gebühr 
ist 20 Shillinge. Die zur Aufgabe gelangenden Gepäcks- 
stücke müssen eine genaue und deutliche Adresse des 
Passagiers tragen und werden ohne Abwäge einfach 
mit einem Stationszettel der Bahngesellschaft versehen. 
Die von der genannten Bahn betreffs der Beförderung 
von Reisegepäck hinausgegebenen Vorschriften lauten : 
„Die Passagiere werden ersucht, von ihren Gepäcks- 
» stücken alle alten Zettel und Adressen zu entfernen 

2* 
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«und mit leserlichen neuen Adressen zu versehen, 
„namentlich aber- darauf zu sehen, dass jedes Gepäcks- 
^stück mit dem gesellschaftlichen Stationszettel ent- 
„sprechend jener Station, wohin sie ihre Fahrbillets ge- 
„löst haben, bezettelt wird. 

„Die Compagnie giebt hiermit allgemeine Notiz, 
„dass sie nicht verantwortlich ist für das Gepäck, wenn 
^es nicht mit dem Namen und Bestimmungsorte des 
„Passagiers deutlich adressirt ist und der Passagier sich 
„nicht überzeugt hat, dass es mit den gedruckten Zetteln 
„der Compagnie bezettelt ist. 

„In allen grösseren Stationen kann die Zufuhr des 
„Gepäckes von Familien zu den Stationen zu billigen 
„Preisen erfolgen und auch mit Personenzügen voraus- 
„ gesendet werden. 

„Desgleichen erfolgt die Zustreifung des Gepäckes 
„durch die Compagnie von ihren grosseren Stationen 
„nach irgend einer gegebenen Adresse innerhalb des 
„gewöhnlichen Umkreises (3 engl. Meilen) und ist hierfür 
„eine Gebühr von 6 Pence pro Stück zu entrichten.'' 

Eine besondere Begünstigung geniessen die Geschäfts- 
reisenden bezüglich ihres Reisegepäckes. 

Diesen ist es gestattet, die doppelte Quantität 
Gepäck von jener gewöhnlicher Passagiere gebührenfrei 
mit sich zu führen. Uebergewicht wird zu halbem Ueber- 
gewichtspreise befördert und diese Gebühr erst dann 
berechnet, wenn sie i Shilling erreicht hat. 

Dieselben geniessen ferner die Begünstigung, ihr 
Gepäck von irgend einer Station, von welcher sie ab- 
fahren, nach der Station, bis zu welcher sie ihre Tages- 
reise ausdehnen wollen, eintragen zu lassen, obwohl sie in 
zwischenliegenden Stationen ihrem Geschäfte nachgehen. 

Die Beförderung von Packeten (Parcel) erfolgt mit 
den Personenzügen und wird nachfolgende Gebühr einge- 
hoben, und zwar; 
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In den vorstehenden Gebühren ist die Zustellung" 
in's Haus innerhalb des gewöhnlichen Umkreises ein- 
geschlossen. — Die geringste Gebühr beträgt 6 Pence. 

Die Beförderung von PackwagengKitern erfolgt aber 
auch täglich mit einem langsamer verkehrenden Zuge 
(Van Parcels Train) und zwar um die Hälfte jener Ge- 
bühren, welche für die Beförderung dieser Güter mit 
Personenzügen zu zahlen kommt. 

Die Frachtbriefe (consignment note), sowie auch 
die Güter selbst müssen aber in diesem Falle ausdrück- 
lich mit „Van Parcels Train" bezeichnet sein, widrigen- 
falls selbe mit den Personenzügen zu den gewöhnlichen 
Preisen befördert werden. 

Für leichte, gebrechliche und voluminöse Pack- 
wagengüter wird ein Zuschlag von 50% in jenem Falle 
eingehoben, wenn derartige Güter auf Risico der Bahn- 
gesellschaft, und ein solcher von 25%, wenn das Gut 
auf Risico des Versenders befördert wird. 

Für jene Packwagengüter, welche mit ^Bahnhof 
restante" adressirt sind, wird nach zwei Tagen eine 
Lagergebühr von 2 Pence pro Stück, nach eilier Woche 
2 Pence pro Stück und Woche eingehoben. Die grösste 
Lagergebühr beträgt i Shilling pro Stück. 

An Sonntagen verkehrt kein Packwagen-Train. 

Der sogenannte Cloak Room (Aufbewahrungsort für 
Reisegepäck) wird von den englischenReisenden besonders 
stark benützt. Die Gebühr pro Stück beträgt 2 Pence. 

Für jene Gegenstände, welche länger als 3 Tage liegen 
bleiben, ist ein Zuschlag von i Pence pro Tag zu entrichten. 

Die Bahngesellschaft ist nicht verantwortlich für 
irgend ein Packet, welches denWerth von 10 Pfd. Sterl. 
übersteigt, sowie auch die Verantwortung für jene 
deponirten Gegenstände erlischt, welche innerhalb zwölf 
Monaten, vom Tage der Deponirung an gerechnet, nicht 
iibgeholt werden. 
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Beförderung der Brief- und Packetpost 

Die Brief- und Packetpost wird auf den englischen 
Bahnen ausser mit Personenzügen auf kürzere Strecken, 
mit eigenen Post-Expresstrains befördert. Diese Post- 
züge haben die Beförderung der Post auf grosse Ent- 
fernungen zu vermitteln und bestehen aus 6 — 8 Post- 
wagen, ähnlich den Postambulancewagen in Oesterreich. 
Hierbei muss bemerkt werden, dass die Postanstalten 
in England nur ganz kleine Packete von bestimmter 
Grösse und Gewicht zur Beförderung annehmen. 

Nachdem die Post-Expresstrains die kleinen Sta- 
tionen ohne Aufenthalt durchfahren, erfolgt die Ab- 
gabe und Aufnahme der Poststücke in diesen Stationen 
während der Durchfahrt des Zuges. 

Diese Manipulation scheint den amerikanischen 
Bahnen nachgebildet zu sein und ist wohl bereits wieder- 
holt beschrieben worden, so dass ich glaube, selbe nur 
kurz berühren zu sollen. 

Die zur Abgabe für Stationen, welche der Express- 
train durchfährt, bestimmten Postsendungen werden in 
eine starke lederne Tasche, an welcher ein eiserner 
Ring befestigt ist, gegeben und diese Tasche sodann in 
die an einem eisernen Hebelarm angebrachte auto- 
matische Zange gehängt. 

Der vorgenannte Hebelarm ist am Fussboden des 
Postwagens in unmittelbarer Nähe der Seitenthüre be- 
festigt und lässt sich mittelst Charniere sehr leicht bei 
geöffneter Seitenthüre aus dem Wagen legen. 

Am obersten Ende dieses eisernen Hebels ist eine 
bewegliche Auslösevorrichtung angebracht, welche beim 
Anschlagen an einen festen Gegenstand die automatische 
Zange öffnet und das Herabfallen der Posttasche bewirkt. 

In der betreffenden Station, wo der Posttrain durch- 
fährt, ist ein Pflock oben mit einem Ansätze von Eisen 
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in sokher Entfernung vom Bahngeleise aufgestellt, dass 
die bewegliche Auslösevorrichtung des aus dem Wagen 
reichenden Hebelarmes, woran die Posttasche hängt, an- 
schlagen muss. 

In ähnlicher Weise erfolgt die Mitnahme der Post- 
stücke von Stationen während der Durchfahrt der Post- 
trains. 

Auf einem entsprechend hohen und vom Bahngeleise 
entfernten Pflock, welcher mit einem eisernen Quer- 
riegel versehen und an dessen Ende die automatische 
Zange sammt Auslösevorrichtung angebracht ist, wird 
die Tasche, in welcher die Poststücke enthalten sind, 
mit dem Ringe in die Zange eingehängt. Das aus dem 
Postwagen herausgelegte Fangnetz, welches mit einem 
eisernen Rahmen versehen ist, schlägt mit diesem 
während der Vorbeifahrt an die Auslösevorrichtung, 
wodurch die automatische Zange geöffnet wird und die 
Tasche in das Fangnetz fällt. Sobald die Posttasche 
des Zuges abgesetzt und jene der Station durch das 
Fangnetz aufgenommen ist, wird sowohl der eiserne 
Hebelarm, als auch das Fangnetz wieder in den Post- 
wagen zurückgelegt. 

Strassenfuhrwerke zu und von den Bahnhöfen. 

Wie vorbemerkt, haben mehrere englische Bahnen 
eigene Omnibusse, welche mit der Firma der betreffenden 
Gesellschaft bezeichnet sind. 

Die London and North Western Ry. sendet ihre 
Omnibusse nach vorheriger Bestellung auch in die 
Hotels und Wohnungen der Passagiere, sobald selbe 
mit der genannten Bahn London verlassen wollen. 

Jene Passagiere, welche mit directen Fahrkarten 
zwischen der London and North Western und South 
Eastern Ry. versehen sind, haben sogar die Berechtigung, 
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den Omnibus der erstgenannten Bahn gebührenfrei zu 
benützen, während andere Passagiere 3 Pence pro Person 
zu bezahlen haben. 

Die Eigenthümer jener Fuhrwerke, welche mit den 
Bahngesellschaften Contract abgeschlossen haben, sind 
gehalten, die Anordnungen der Gesellschaft strenge zu 
befolgen und wird namentlich jede Ueberschreitung der 
Fahrtaxe mit empfindlichen Geldstrafen, eventuell so- 
fortiger Lösung des Vertrages bestraft. 

Der nachfolgende Auszug aus den Bestimmungen 
des Wagen- und Einspännerdienstes bei der London 
and North Western Ry. mag dies illustriren. 

1. Sobald ein Wagen für einen Passagier durch 
Bahnbedienstete in Bestellung kommt, so soll immer 
dem ersten Wagen in der Reihe der Vorzug gegeben 
werden. Die Passagiere dagegen haben die freie Wahl 
aus der ganzen Wagenreihe. 

2. Jeder Kutscher ist verpflichtet, im Falle als ein 
Reisender ein Packet, ein Gepäcksstück oder einen 
anderen Gegenstand in der Kutsche vergessen sollte, 
sofort den Miethkutschenbeamten hiervon zu verständigen 
und den gefundenen Gegenstand im Amte des „unan- 
bringlichen Gepäcks" in der Station zu deponiren. 

3. Der Kutscher hat ein Kennzeichen (Schild mit 
seiner Nummer) zu tragen und dem Miether ein Billet 
mit seinem Namen und seiner Nummer zu geben. 

4. Nach 12 Uhr Nachts und vor 6 Uhr Morgens ist 
ein Zuschlag des halben gewöhnlichen Fahrpreises zu 
zahlen. 

5. Beschwerden über Unhöflichkeit, Unregelmässig- 
keit oder Uebervortheilung von Seite der Kutscher 
sind bei den District- Superintendenten einzubringen 
und wird jedes dieser Vergehen mit einer Strafe bis 
2 Pfd. Sterl. bestraft. 
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Fahrbetriebsmittel für den Personenverkehr. 

Die für den Personenverkehr, namentlich für den 
Localverkehr, in Verwendung stehenden Locomotiven 
sind zumeist Tenderlocomotiven. 

Von den Personenwagen sind jene für den Fern- 
oder Durchgangsverkehr und jene für den Localverkehr 
zu unterscheiden. Während für den erstgenannten Ver- 
kehr namentlich bei den Expresszügen Pullmanns (Slee- 
ping Car) und Salon- und Familienwagen (Saloon- and 
Family Carriages), also Durchgangswagen in Verwendung 
stehen, findet man bei den Localzügen durchgehends 
Coupewagen in den Zügen einrangirt. Die Durchgangs- 
wagen sind zumeist achträdrig und mit separatem Salon 
für Damen, Rauchcoupö und Watercloset versehen. 

Was die Eleganz und Bequemlichkeit der Personen- 
wagen auf den englischen Bahnen betrifft, so sind diese 
keineswegs als Muster aufzustellen und ist der Wagen- 
bau in Gestenreich und Deutschland auf einer bedeutend 
höheren Stufe, als in England. 

Die Personenwagen der englischen Bahnen haben 
im Allgemeinen keine Bremsen, sondern es werden in 
die Züge eigene Bremswagen (Break Van), ähnlich 
unseren Conducteurwagen, eingestellt. 

Von den continuirlichen und automatischen Bremsen 
sind vorwiegend die Vacuumbremse, System Hardy 
Smith, und die Luftdruckbremse, System Westinghouse, 
in Verwendung. — Andere Systeme derartiger Bremsen, 
wie beispielsweise die Kettenbremse von Mr. Weeb, 
kommen nur mehr sporadisch vor. 

Die London and North Western Ry. hat ihre directen 
Personenwagen, welche auf fremde Bahnen übergehen, 
woselbst theils dieVacuum-, theils die Luftdruckbremse 
eingeführt ist, mit beiden Systemen versehen lassen. 



Zugleinen-Communication für Passagiere. 27 

Die vorbezeichneten, in die Personenzüge einge- 
stellten Bremswagen haben überdies noch kräftige 
Spindelbremsen, welche bei Untauglichwerden der auto- 
matischen und continuirlichen Bremse in Verwendung 
genommen werden. 

Auf die Beleuchtung der Personenwagen wird bei 
den englischen Bahnen ein grosser Werth gelegt. Die 
für den Fern- und Durchgangsverkehr bestimmten 
Wagen sind ausschliesslich mit Gas beleuchtet und sind 
in den Coupes erster Classe zwei Flammen vorhanden. 
Aber auch die Beleuchtung der Wagen mit Oel ist eine 
genügende, um im Coupd lesen zu können. 

Zugleinen-Communication für Passagiere. 

(Intercommunications Signals.) 

Laut der vom Handelsamt (Board of Trade) er- 
lassenen Vorschrift muss bei allen Personenzügen, welche 
mehr als 20 engl. Meilen ohne Aufenthalt zurücklegen, 
die Zugleinen-Communication für Passagiere angebracht 
sein. Im Allgemeinen bestehen diese Intercommunications- 
Signale nur aus einer durch jeden Personenwagen 
führenden Signalschnur, welche mit jener des vor- und 
rückwärts stehenden Wagens mit einer Kuppelungsvor- 
richtung verbunden ist und mit einer im Dienstwagen 
(Passenger Break Van) angebrachten Glocke (Gong) 
in Verbindung steht. Die Handhabung dieser Signalleine 
von Seite der Passagiere ist ohne besondere Kraft- 
anstrengung möglich. 

Die Conducteure stehen durch eine Zugleine, welche 
mit einer an der Seite des Tenders angebrachten Glocke, 
in einigen Fällen auch mit der Dampfpfeife der 
Locomotive in Verbindung stehen, mit dem Maschinen- 
führer in Contact. 

Bei der Greath Eastern Ry. steht die Zugleine in 
Verbindung mit einem Hebel der Vacuumbremse, infolge 
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dessen der Conducteur oder ein Passagier in ähnlicher 
Weise die Bremsung des Zuges veranlasst, wie dies bei 
derLuftdruckbremse, System Westinghouse und Carpenter, 
der Fall ist. 

Von den elektrischen Intercommunications-Signalen 
soll nur auf der South Western Ry. jenes von Perce 
und Walker in Verwendung stehen. 

Verkehr der Personenzüge. 

Auf den englischen Bahnen wird auf sämmtlichen 
Stationen die Londoner Zeit eingehalten. 

Die Bahngesellschaften ändern sehr häufig ihre Fahr- 
pläne und erscheinen auch zumeist allmonatlich neue 
Fahrordnungsbücher (Times Tables), worin ausdrücklich 
bemerkt ist, dass die publicirten Fahrpläne jene Zeit 
bestimmen, zu welcher die Passagiere mit Sicherheit 
Billets lösen können. — Die Züge fahren vor der be- 
stimmten Zeit nicht ab. — So weit als thunlich werden 
die angegebenen Zeiten eingehalten, jedoch ist die Ge- 
sellschaft nicht dafür verantwortlich, dass die Züge 
genau zur bestimmten Zeit ankommen oder abfahren, 
und sie trägt auch keine Verantwortung für irgend 
welchen Verlust oder Schaden, welcher aus Verspätungen 
erwachsen könnte, ausgenommen in jenem Falle, wenn 
nachgewiesen wird, dass selbe durch absichtlichen Miss- 
brauch Seitens der Bahnbediensteten erfolgt sind. 

Der Fernverkehr nach und von London wird zum 
grössten Theile durch mit grosser Geschwindigkeit ver- 
kehrende Züge (Express, Mail Trains) vermittelt, welche 
nur in wenigen grossen Stationen Aufenthalt haben. Die 
Vermittlung der Frequenz der Mittelstationen hingegen 
erfolgt durch gewöhnliche Personen- und Localzüge in 
der Weise, dass diese Züge zwischen jenen Stationen 
verkehren, woselbst die Züge für den Fernverkehr an- 
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halten, um die Passagiere der Mittelstationen aufzu- 
nehmen. Bei der London and North Western Ry. ver- 
kehren directe Fernzüge ab London zumeist nur von 
den Stationen Euston und Broadstreet, während von 
den übrigen Stationen dieser Gesellschaft innerhalb 
London die Züge nur bis zur Abzweigestation Willesden 
Junction im Anschlüsse an die Hauptzüge abgehen. 

Laut Fahrordnungsbuch (Times Table) sind im 
Monate Januar 1886 täglich nachfolgende Anzahl von 
Express-, Personen- und Localzüge in der vorgenannten 
Abzweigestation angekommen, beziehungsweise abge- 
gangen und transitirt: 

Von und nach den Stationen Euston und 

Broadstreet 158 Züge, 

(hiervon 48 Express- und Schnellzüge). 

Von und nach den Stationen Blackwall, 
Poplar, Fenchurch Str. Dalston Junction, 
Chalk Farm 88 „ 

Von und nach den Stationen Waterloo 
der London and South Western Ry., Herne 
Hill und Croydon, Victoria der London Chatam 
Dover Ry., Mansions House der District Ry. .120 „ 

Von und nach den Stationen Kingston, 
Richmond, Kew Brigde, Hammersmith ... .78 „ 

Ferner ab Station Broadstreet der North 
London Ry. via Dalston Junction, Camden 
Town, Hampstead Heath, Kensal Green .108 „ 

Zusammen (Express-, Personen- und Local-) 552 Züge. 

Die Personenzüge sind in der Regel derart zu- 
sammengestellt, dass eine Umrangirung in der End- 
station ausgeschlossen ist. 

Wie schon erwähnt, haben die Personenwagen der 
englischen Bahnen im Allgemeinen keine Bremsen und 
sind hierfür eigene Dienstwagen mit Bremsen vorhanden. 
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wovon einer unmittelbar hinter der Maschine, ein zweiter 
am Schlüsse des Zuges eingereiht wird. In dem Schiuss- 
wagen des Zuges nimmt der Zugführer (Head Quard) 
seinen Platz ein. 

Auf horizontalen Strecken oder solchen mit geringen 
Neigungen können neun Personenwagen, sobald selbe 
mit automatischer Bremsung eingerichtet sind, nur durch 
einen Conducteur bedient werden. 

Desgleichen können unter denselben Verhältnissen 
auch Personenzüge mit 13 Wagen, wenn selbe aus nicht 
mehr als neun Personenwagen und der übrige Theil 
aus Gepäck- und Postwagen bestehen, ebenfalls nur mit 
einem Conducteur fahren. 

Kein beladener Personenzug darf mit mehr als 
zwanzig Wagen, inclusive die Brems wagen, in Ver- 
kehr gesetzt werden. Ein An- und Abhängen von Wagen 
in den Mittelstätionen mit Ausnahme von directen Wagen 
in den Abzweigestationen findet im Allgemeinen nicht 
statt und haben die Passagiere der Mittelstationen 'nicht 
das Recht, die Beförderung mit einem Zuge, welcher 
bereits besetzt ist, zu verlangen, da die Fahrkarten in 
den Mittelstationen nur bedingungsweise ausgegeben 
werden, für den wahrscheinlichen Fall, dass noch Platz 
in dem ankommenden Zuge vorhanden ist. 

Eine besondere Sorgfalt wird auf die scharfe Kup- 
pelung der Personenwagen untereinander gelegt, um 
ein Schleudern der Wagen während der Fahrt möglichst 
zu vermeiden. 

Für den richtigen und ausgiebigsten Gebrauch der 
Schraubenkuppeln sind sowohl die Stationsmaster, als 
auch die Aufseher des Wagendienstes (Carriage Foremen), 
die Conducteure und Verschieber (Shunters) verantwort- 
lich. Die Geschwindigkeit der Personenzüge auf den 
englischen Bahnen beträgt bei den Express- und Mail- 
Trains von 44 — 52*8 engl. Meilen •= 71 — 85 Kilometer, 
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bei den übrigen Personenzügen von 28 — 30 engl. Meilen 
= 45 •08—48*3 Kilometer. 

So durchfährt der Continental-Expresstrain der South 
Eastern Ry. die 83 engl. Meilen = 141 '68 Kilometer 
lange Strecke von London Station Cannon-Street bis 
Dover ohne Aufenthalt in einem Zeiträume von i Stunde 
40 Minuten, was einer Geschwindigkeit von 85 Kilo- 
meter pro Stunde entspricht. Die Geschwindigkeit der 
Expresszüge auf den Bahnen Englands variirt sehr 
bedeutend und ist der Grund in der ganz ausserordent- 
lichen Concurrenz derselben unter einander zu suchen. 
Bezüglich des Verkehres der Expresszüge mag noch 
erwähnt werden, dass die Fahrgeschwindigkeit bei 
Passirung einer Mittelstation gar nicht oder doch ganz 
unscheinbar vermindert wird und die Befahrung der 
Weichen fast geräuschlos und im Wagen kaum bemerk- 
bar erfolgt. 

Nachfolgende Tabelle zeigt die Geschwindigkeit 
der Expresszüge einiger englischer Bahnen: 



Bezeichnung der Bahn 


Geschwindigkeit 
per Stunde 


Kilometer 


South Eastern Railway 


85-00 




Midlan Railway 


• 
80*09 


London and North Western Railway 


7974 


Greath Northern Railway 


77-41 


V -••.....,. 


Greath Western Railway 


73-48 




London Chatam and Dover Railway 


7176 


South Western Railway 


7052 


j •••••«.•••. 
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Die Expedition der Züge von den Stationen erfolgt 
in nachfolgender einfacher Weise: 

Circa lo Minuten vor Abgang des betreffenden Zuges, 
nachdem das Zugspersonale vorher denselben bezüglich 
seiner Ausrüstung, sowie der guten Kuppelung der 
Wagen unter einander genau geprüft hat, werden die 
Thüren der Personenwagen geöffnet und sucht sich 
jeder Reisende seinen Platz. 

Der Zug selbst, sowie die nach den verschiedenen 
Routen bestimmten directen Wagen tragen auf grossen, 
abnehmbaren Tafeln die Bezeichnung der Endstation 
des Zuges, beziehungsweise des betreffenden directen 
Wagens. 

Eine Anweisung der Plätze durch das Zugspersonale 
findet nur dann statt, wenn ein oder der andere Passagier 
dies speciell verlangt. 

Sobald die Abfahrtszeit des Zuges herangerückt ist 
und der Signalmen im Signalbox das Ausfahrtssignal 
(Starting Signal) gezogen hat, werden die Coup^thüren 
von den Conducteuren abgeschlossen und auf den Ruf 
„All Right** (Alles richtig) des vorderen im Dienstwagen 
hinter der Maschine fahrenden Conducteurs giebt der 
Zugführer durch massiges Schwingen einer grünen Fahne, 
bei Nacht mit dem grünen Lichte seiner Handlaterne 
dem Maschinenführer das Signal zur Abfahrt. 

Ein akustisches Signal mit einer Stationsglocke oder 
Hörn, mit Ausnahme eines gedämpften Pfiffes mit der 
Dampfpfeife (Achtungssignal), wird nicht gegeben. Auf 
einigen englischen Bahnen giebt der hinter der Ma- 
schine fahrende Conducteur nach dem Signale des Zug- 
führers mit. der Fahne noch ein Signal mit einer Mund- 
pfeife. 

Die Signalisirung bei den Zügen werde ich später 
bei der Beschreibung des Signaldienstes behandeln. 
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Verkehr auf den Londoner Stadtbahnen. 

(Untergrundbahnen.) 

Der ganz ausserordentlich starke Verkehr der 
Londoner Stadtbahnen wird, wie bekannt, unter den 
Strassen dieser Weltstadt abgewickelt. 

Diese Untergrundbahnen, welche am linken Ufer 
der Themse das Handelsviertel (City) umschliessen, 
dienen nicht bloss allein dem Stadtverkehr, sondern ver- 
mitteln auch gleichzeitig den Fernverkehr in der Weise, 
dass die Züge die Hauptbahnen auf die Geleise der 
Untergrundbahnen übergehen. 

Aber auch die in London einmündenden Haupt- 
bahnen, welche, wie bereits früher gesagt, so weit als 
möglich in das Centrum und durch Bahnabzweigungen 
in alle Stadtviertel Londons über und unter der Erde 
vordringen, dienen zur Vermittelung des Stadtverkehres. 

Die Untergrundbahnen sind Eigenthum zweier Ge- 
sellschaften, und zwar der Metropolitan und District Ry., 
welche, obwohl selbstständig, doch insoferne einen ge- 
meinsamen Betrieb haben, als die Züge der einen 
Gesellschaft auf die Geleise der anderen nach einem 
gemeinschaftlichen Fahrplane übergehen und' auch eine 
gleichlautende Instruction (General Rules and Regu- 
lations) für beide Gesellschaften besteht. 

Die Londoner Stadtbahnen bestehen aus dem Inneren 
Ringe (Inner Circle) und dem Aeusseren Ringe (Outer 
Circle). Siehe Beilage III. 

Der Inner Circle, welcher seit 6. October 1884 von 
der Station Mansion House bis Aldgate mit den neuen 
Stationen Cannon Street, Monument und Mark Lane 
geschlossen ist, beginnt bei der Station Mansion House, 
geht über Aldgate, Bishopgate, Aloorgate Street, Far- 
rington St. Kings Cross, Portland Road, Backer St., 
Edgware Rd. , Praed St., Hich St., Closter Road, 

Frank. Kogliscbe Buhnen. 3 
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Victoria Station, Charing Gross retour bis Station Man- 
sions House. 

In der Station Backer Street schliesst sich die ein- 
geleisige St. John's Wood Line an, welche über Swiss 
G^ttage, Willesden Green, Harrow nach Pinner ab- 
zweigt und deren Betrieb die Metropolitan Ry. besorgt. 

Bei Edgware Road zweigt die Metropolitan Ry. 
über Bishops Rd., Westbourne Park, Notting Hill, Ad- 
disson Rd. bis Earls Court ab und schliesst sich hier 
wieder dem Inner Circle an. 

Von der Station Earl Court zweigt die District Ry. 
südlich über West Brompton nach Putney Brigde Ful- 
ham Station, westlich über Hammers Mith, Turnham 
Green, Mill-Hill-Park nach South Ealing und Ealing 
Broadway Station, und östlich über Shadwell, Wappin g, 
Deptford Rd. nach New Cross zum Anschlüsse an die 
East London Ry. ab. 

Eine Verbindung quer durch den Inner Circle be- 
steht nur auf der östlichen Seite des in Form einer 
Ellipse geschlossenen Schienenstranges, und zwar durch 
die London Chatam and Dover Ry., von der Station 
Ludgate Hill bis Station Farrington Street. 

Um diesem Uebelstande theilweise abzuhelfen, hat 
die Metropolitan Ry. einen Express - Omnibusdienst 
zwischen den Stationen Charing Cross der South 
Eastern Ry. und Portland Road eingerichtet, wornach 
alle sechs Minuten ein Omnibus von den vorbezeich- 
neten Stationen abgeht. Der Fahrpreis beträgt 2 Pence 
per Person. 

Eine weitere Omnibusverbindung quer durch den 
Inner Circle hat auch, wie schon vorbemerkt, die London 
and North Western Ry. zwischen den Stationen Victoria, 
Waterloo und Euston eingerichtet. 

Die Personen- und Güterzüge der Hauptbahnen ver- 
ehren auf Grund von Peage -Verträgen theils direct 
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auf den Geleisen der Stadtbahnen, theils durch an den 
Bahnkörper derselben unmittelbar sich anschliessenden 
Geleiseanlagen, so beispielsweise: 

Die Midland Ry. von Moorgate Street über P'ar- 
rington Str. Station Kings Gross der Metropolitan Ry. 
nach Station Pankraz (Terminus der Midland Ry.)- 

Die Greath Northern Ry. von Moorgate St. über 
Kings Gross Station der Metropolitan Ry. nach Station 
Kings Gross (Terminus der Greath Northern Ry.). 

Die Greath Western Ry. von Aldgate St. über 
Bishopsgate Moorgate Str. Kings Gross, Praed Str., 
Bishops Road nach Station Paddington (Terminus der 
Greath Western Ry.). 

Die London and North Western Ry. von Station 
Mansions House über Gharing Gross, St. James Park, 
Earls Gourt bis Hammers Mith und über West Ken- 
sington bis Latimer Rd. Station. 

Mit Ausnahme der von Backer Str. Station abzwei- 
genden St. Johns Wood Line sind sämmtliche Strecken 
der Stadtbahnen doppelgeleisig, einzelne sehr frequente 
Strecken, namentlich dort, wo fremde Bahnen ein- 
münden,* wie beispielsweise zwischen Moorgate Str. und 
Kings Gross viergeleisig» 

Eine der verkehrsreichsten und infolge der com- 
plicirten Bauten interessantesten Strecken ist jene von 
Farrington Str. bis Kings Gross, woselbst die Midlan Ry. 
die Tunnellinie der Metropolitan Ry. wieder mit einem 
Tunnel unterfährt. 

Die Geleise der Midlan Ry. laufen von der Station 
Kings Gross circa 300 Meter parallel mit jenen der 
Metropolitan Ry., unterfahren sodann mit einem Gefalle 
von io^/(,o den Tunnel der letztgenannten Bahn und 
münden mit einer Steigerung von 25^00 ^^ die Station 
Farrington Str. ein. 

3* 
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Auf der Metropolitan und District Ry. unterscheidet 
man je nach den verschiedenen Routen, sowie der 
fremden Bahngesellschaften, welche, wie vorgesagt, auf 
Grund von Peage- Verträgen th eilweise die Geleise und 
Stationen der Untergrundbahnen mitbenutzen, nach- 
folgende Züge: 

1. Metropolitan und District Trains (Inner Rail). 

2. Metropolitan und District Workmens Trains 
(Arbeiterzüge). 

3. Hammersmith Trains. 

4. Hammersmith Workmens Trains (Arbeiterzüge). 

5. Richmond Trains. 

6. Kensington Addissons Trains. 

7. Greath Western und North Western Passenger 
Trains (Personenzüge). 

8. Greath Western und North Western Good Trains 
(Güterzüge). 

9. Midlan Trains. 

10. London Chatam and Dover Train. 

Die Züge der Stadtbahnen gehen zumeist von den 
Stationen Mansion House, Aldgate (East), Bishopgate 
und Moorgate Street ab. 

Der Inner Cifcle, in welchem 27 Stationen einge- 
schaltet sind, wird von Mansion House ausgehend und 
wieder retour in einem Zeiträume von i Stunde 10 Min. 
durchfahren. 

Den stärksten Verkehr hat wohl die Station King-s 
Gross der Metropolitan Ry. (siehe Beilage IV) aufzu- 
weisen, nachdem in diese ausser den Zügen der Stadt- 
bahnen noch Personen- und Güterzüge von fünf grossen 
Bahnen einmünden, beziehungsweise diese Station 
transitiren. 

Laut Dienst - Fahrordnungsbuche (Working Time 
Table of Trains) für den Monat August 1885 passirten 
in der Station Kings Gross in der Zeit von 5 Uhr 37 Min. 
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Früh bis 12 Uhr '17 Min. Nachts nachstehende Anzahl 
von Personenzügen in beiden Richtungen: 

1. Personenzüge der Metropolitan und 

District Ry 504 Züge, 

2. Arbeiterzüge der Metropolitan und 
District Ry 12 „ 

3. Personenzüge der Greath Western Ry. 80 „ 

4. „ « ^ Northern „ 194 „ 

5. „ p V Midlan „ . 122 „ 

6. „ „ London Chatam and 

Dover Ry 74 ^ 

Mithin 986 Personenzüge. Rechnet man noch 
die namentlich nach Mitternacht bis Früh 5 Uhr verkeh- 
renden Güterzüge, circa 90, hinzu, so passiren die ge- 
nannte Station innrer halb 24 Stunden 1076 Züge. 

Die Arbeiterzüge (Workmens Train) der Metropolitan 
und District Ry., deren sechs in jeder Richtung ab- 
gehen, werden von Aldgate East, Moorgate Street und 
von Edgware Road in der Zeit von 5 Uhr 29 bis 6 Uhr 
47 Min. Früh und retour von 5 Uhr 15 Min. Nachm. 
bis 6 Uhr 58 Min. Abends in Verkehr gesetzt. 

Auf der eingeleisigen Bahn St. John's Wood Line 
verkehrten im Monate August 1885 täglich in der 
Strecke Backer Street bis Willesden Green in beiden 
Richtungen 194 Züge, von Willesden Green nach Harro v- 
Pinner und retour 68 Züge. 

Durch die seit 6. October 1884 hergestellte Ver- 
bindung des Inner Circle, sowie Verlängerung der 
Strecke von Aldgate East bis New Gross und von 
Harrov nach Pinner der St. John's Wood Line hat sich 
die Personenfrequenz auf den Untergrundbahnen in 
einem ganz ausserordentlichen Masse gesteigert. 

Die nachfolgenden, aus dem officiellen Ausweis der 
Metropolitan Ry. für das Jahr 1884 entnommenen Daten 
mögen dies veranschaulichen: 
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Pro 
Jahr 


Anzahl 

der 

Passagiere 


Einnahmen 

für Personen 

und Güter 

in Pfund L. 


1 

1 

Anmerkung 


1863 


9.455-175 


101.707 


1 


1864 


11,721.889 


116.489 




1865 


15,273.104 


Hi-5>3 




1866 

1 


, 21,273.104 


210.242 




1867 


1 
23,405.282 


233 243 


t 


1868 


27 708.011 


284.243 


1 

1 


1869 


36,893791 


374 083 


1870 
1871 


39,160 849 


385.372 


Die District Railway wurde er- 
öffnet bis Bleakfriars Brigde im 
Monate Mai 1870, bis Mansions 1 
House am 3. Juli 1871. 


42,765 427 


396.068 


1872 


44,392.440 


401.390 


1 


1875 


48,302.324 


448.361 


1 
Die Fortsetzung bis Bishopsgate , 

erfolgte am 12. Juli 1875. 


1876 


52,586.395 

1 


475.792 


Die Fortsetzung bis Aldgate am \ 
18. November 1876. 


1878 


58,807.038 


494.873 


* 


1879 

1 


60.747-553 


506.204 





1880 

i 

1882 


63.759.573 
69.357.183 


526.213 


1 
1 

Die Fortsetzung von Aldgate 1 
nach Trinity Square erfolgte am 
25. September 1882. 


556.999 


1883 


74,204.301 

1 

1 75,926.262 

i 


603.768 
, 603.751 




1 

1884 


Die Vollendung des Inner Circle , 
und die Fortsetzung nach East 
London Railway erfolgte am 
6. October 1884. 
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Es wurden demnach im Jahre 1884 auf den ge- 
sammten Strecken der Metropolitan und District Ry. 
pro Tag durchschnittlich 208 Tausend Per- 
sonen befördert. 

An Sonntagen wird der Zugsverkehr auf sämmt- 
lichen englischen Bahnen bedeutend reducirt. 

Eine factische Einstellung des Verkehres auf den 
Untergrundbahnen, sowie auch im Localverkehre der 
übrigen Bahnen findet jedoch nur während der Zeit des 
Kirchganges, d. i. von 11 Uhr Vormittags bis 12 Uhr 
47 Min. Nachmittags, also durch circa i^^ Stunden statt. 

Der Verkehr beginnt an Sonntagen um 8 Uhr Früh, 
endet, wie gesagt, um 11 Uhr Vormittags, beginnt 
wieder um 12 Uhr 47 Min. Nachmittags und endet um 
II Uhr 47 Min. Abends. 

Die Station Kings Gross der Metropolitan Ry. 
passirten laut vorbezeichnetem Fahrordnungsbuche in 
beiden Richtungen an Sonntagen nachstehende Anzahl 
von Personenzügen: 

I. Von der Metropolitan und District Ry. 362 



2 

3 

4 
5 



„ „ Greath Western Ry. . . . 

„ y, Greath Northern Ry. . . . 

„ r Midlan Ry 

„ „ London Chatam and Dover Ry 

zusammen . . 



56 
56 
62 
60 



592 
Personenzüge, mithin um 394 Züge weniger, als 

an Werktagen. 

Beschreibung des Dienstes auf den Untergrund- 
bahnen. 

Bevor ich auf die specielle Beschreibung des Dienstes 
auf den Untergrundbahnen übergehe, will ich eine ganz 
kurze Skizzirung der Stationsanlagen und Bahnhöfe 
voraussenden. 
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Die Bahnhöfe der Londoner Stadtbahnen, welche 
so einfach wie möglich sind, befinden sich im x\llge- 
meinen an den frequentesten Punkten der Stadt, also 
grösstentheils an Strassenkreuzungen. — Dieselben sind 
keineswegs in die Augen fallend und nur durch eine 
Aufschriftstafel kenntlich. — Mit Ausnahme der grösseren 
Abzweigestationen finden sich nur jene Bureaulocalitäten 
vor, welche unumgänglich nöthig sind. 

Auf der einen Seite des ganz einfachen Vestibules 
sind die Billetschalter, deren Anzahl sich nach der 
grösseren oder geringeren Frequenz der betreffenden 
Station richtet, sodann das Toilettenzimmer, Watercloset 
und der Cloak Room (Aufbewahrungsort für das Hand- 
gepäck). — Restaurationen (Refreshment Rooms) findet 
man nur auf den grösseren Stationen. 

Die Ein- und Ausgänge für die Passagiere, und 
zwar für jede Richtung der Fahrt getrennt, führen meist 
über hölzerne Stiegen und sind die ersteren gegen den 
Perron, die letzteren gegen das Vestibüle zu mit Gitter 
abgeschlossen, welche von dem Ticket coUector (Karten- 
revisor) bedient werden. 

Am Perron selbst befindet sich in den meisten Sta- 
tionen eine Verkaufsbude für Zeitungen und Bücher. 

Rechts und links vom Perron sind die Signal Boxes 
(Signalhäuschen für die Signalmänner) situirt. — Die 
Beleuchtung der Perrons, sowie überhaupt aller Räume 
dieser Stationen einschliesslich die Signale durch Gas 
ist eine vollkommen ausreichende. 

Durch die strenge Sonderung der ankommenden und 
abgehenden Reisenden, auch nach den verschiedenen 
Fahrtrichtungen, ist ein Drängen, sowie Anhäufung einer 
grösseren Menschenmenge absolut vermieden. 

Der Oberbau ist in derselben Weise, wie bei den 
Hauptbahnen hergestellt und sind in jeder Station die 
^eiden Geleise mit einer Weiche, welche centrirt und 
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versichert ist, verbunden, um, im Falle eines oder das 
andere Fahrgeleise unfahrbar werden sollte, den Be- 
trieb auf kurzer Strecke eingeleisig durchführen zu 
können. 

Die Perrons sind, wie überhaupt bei allen englischen 
Bahnen, 0940 Meter hoch über den Schienen und ist 
der Zwischenraum zwischen der Perronkante und dem 
Boden des Personenwagens circa 50 Millimeter. 

Damit das Publikum den Eingang zu dem rich- 
tigen Abfahrtsperron nicht verwechsle, tragen die be- 
treffenden Fahrkarten eine rothe Marke 



oder 



auf der Rückseite, welche Marke auch ober dem betref- 
fenden Eingang in grossen Dimensionen verzeichnet ist. 

Aber auch eine Verwechselung der Züge, welche 
nach den verschiedenen Routen abgehen, wird dadurch 
hintangehalten, dass die Locomotiven vorne ausser der 
Bezeichnung der Endstation noch farbige Laternen tragen, 
etwa in ähnlicher Weise, wie die verschiedenen Routen 
bei der Tramway in Wien erkennbar gemacht sind. 

Es sind demnach die verschiedenen Routen ge- 
kennzeichnet: 

a) Der Inner Circle durch ein weisses Licht und die 
Aufschrift „Inner Circle". 

b) Die Strecke zwischen Aldgate und Hammers 
Mith ein weisses und ein blaues Licht und die Aufschrift 
^Hammers Mith*. 

c) Die Strecke zwischen Aldgate und Richmond 
zwei weisse Lichter und durch die Aufschrift „Richmond". 

Auf den Perrons sind ferner in verschiedenen 
Zwischenräumen senkrecht auf die Geleise Tafeln ange- 
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bracht, welche den Standpunkt markiren, woselbst die 
Wagen der Züge nach den verschiedenen Classen zu 
stehen kommen. Die Aufschrift dieser Tafeln ist kurz : 

First I. 

Wart Here for Second Class (Hier zu warten für die II. Classe.) 

Therd UT, 

Die Maschinenführer halten nun mit dem Zuge in der 
Station ganz correct derart an, dass die einzelnen Wagen- 
classen thatsächlich gegenüber den Tafeln zu stehen 
kommen. Durch diese Einführung wird das Hin- und 
Herlaufen der Passagiere, um die richtige Wagenclasse 
zu finden, vermieden. 

Es ist dies allerdings nur dann möglich, wenn die 
Züge aus einer bestimmten Anzahl von Wagen bestehen, 
wie dies bei der Metropolitan und District Ry. auch 
der Fall ist. 

Ich fand eine ähnliche Einrichtung bei der Stadt- 
bahn in Berlin und bei der Ringbahn in Paris. Bei der 
letztgenannten Bahn ist bloss der Haltepunkt der Loco- 
motive je nach der Anzahl der beim Zuge befindlichen 
Wagen durch Tafeln markirt. 

Eines Uebelstandes muss ich erwähnen, welchen 
in erster Reihe der fremde Reisende fühlt, das ist die 
ganz enorme Menge von Annoncen/ womit alle Wände 
in den Stationen versehen sind. 

Es giebt keinen denkbaren Fleck, auf welchen 
möglicherweise das Auge des Passagiers fallen könnte, 
welcher nicht mit Annoncen voll beklebt wäre. 

Es muss dies namentlich aus dem Grunde als ein 
Uebelstand erwähnt werden, weil der Fremde die Namen 
der einzelnen Stationen unter den massenhaften Annoncen 
nicht herauszufinden vermag. In letzter Zeit schrieb die 
Eisenbahngesellschaft die Stationsnamen auf die Rück- 
lehnen der Bänke, sowie auf die Glaskugeln der Gas. 
laternen, aber beides ist ganz ungenügend. 



Beschreibung des Dienstes auf dea Untergrundbahnen. 43 

Originell ist hier, dass man häufig unter den Annoncen 
einen einzigen Namen findet, wie beispielsweise „Wil- 
ling**. Diesen Namen wird man unzählige Male mit 
grossen und kleinen Buchstaben, in allen Farben auf 
allen Stationen und selbst auf den Rücklehnen der 
Bänke finden. Ich erkundigte mich nun bei dem mir 
zur Erklärung des Dienstes von Seite der Metropolitan Ry. 
Company zugewiesenen Inspectionsbeamten und dieser 
erklärte mir den Sachverhalt nachfolgend : Der fragliche 
Herr „ Willing** hat von der Metropolitan- und District-Ry. 
säramtliche Wände der Bahnhofsgebäude, Waggons etc. 
um einen ganz ausserordentlich hohen Betrag gepachtet, 
so dass eben nur die genannte Firma allein das Recht hat, 
Annoncen auf die vorbezeichneten Flächen zu kleben. 

Den Betrag, welchen dieser Generalpächter der 
Eisenbahngesellschaft hierfür zahlt, konnte ich nicht in 
Erfahrung bringen, dass aber selber ziemlich bedeutend 
sein muss, mag daraus erhellen, weil sich Herr Willing 
für eine kleine Annonce, in je 5 Wagen der Untergrund- 
bahnen angebracht, pro Jahr 10 Pfd. Sterl. zahlen lässt. 

Es ist übrigens dieser „Willing" nicht der einzige 
derartige Unternehmer in London, ein zweiter, welcher 
wieder die Wandflächen anderer Eisenbahngesellschaften 
gepachtet und dessen Namen ähnlich wie der vorbe- 
zeichnete Willing überall zu lesen ist, heisst „Partington". 

Die Maschinen der Untergrundbahnen sind aus- 
schliesslich Tenderlocomotive mit continuirlicher Bremse 
System „Smith Vacuum" und ist in den Tunnels keine 
besondere Belästigung durch Rauch wahrzunehmen. 
Allerdings soll zur Heizung der Locomotiven die beste 
englische Kohle in Verwendung kommen, ganz ausge- 
zeichnete Rauchverzehrungsapparate zur Verfügung 
stehen und überdies sind ganz colossale Ventilatoren, 
namentlich bei Aldgate und Mansion House Station im 
Betriebe. 



44 Beschreibung des Dienstes auf den Untergrundbahnen. 

Die auf den Untergrundbahnen in Verwendungf 
kommenden Personenwagen sind ausschliesslich Coupe- 
wagen theils zwei-, theils vierachsig, letztere mit beweg-- 
lichen x^chsen, dieselben haben sehr kurze PufiFerlänge 
und beinahe durchgehends Holzscheibenräder, wodurch 
die Fahrt der Stadtbahnzüge ziemlich geräuschlos wird^ 
während die Züge der Hauptbahnen, welche die Geleise 
der Untergrundbahnen benützen, ein ganz unangenehmes 
Gerassel verursachen. 

Die Personenwagen sind durchgehends mit Gas be- 
leuchtet und befinden sich in den Coupes I. Classe mit 
lo Sitzplätzen deren zwei Flammen. 

Das OefiFnen der Coupethüren erfolgt sowohl von 
aussen, als von innen nur durch einen Griff und sind 
diese Thüren ausserordentlich leicht zu öffnen und zu 
schliessen. 

Von Anordnungen oder Aviso der Eisenbahngesell- 
schaft sind nur sehr wenig und diese in telegraphischer 
Kürze in den Coupes vorhanden, und zwar: 

1. Anzahl der Sitzplätze pro Coupe. 

2. Please Shul The Door (Bitte die Thüre schliessen). 

3. Wait Until The Train Stops (Nicht aussteigen, 
bis der Zug steht). 

Von den Personenwagen ist eine bestimmte Anzahl 
mit Bremsen versehen und ein Stirncoupe derselben für 
den Conducteur, beziehungsvyreise Zugführer eingerichtet. 
In diesem Dienstcaupe ist auch eine Spindelbremse vor- 
handen, um bei Untauglichwerden der Vacuumbremse 
diese Handbremse gebrauchen zu können. 

Von diesen derart eingerichteten Personenwagen 
(Passenger Break Vaus) wird stets einer, und zwar mit 
dem Dienstcoupe unmittelbar hinter der Locomotive, 
der zweite am Schlüsse des Zuges, mit dem Dienstcoupe 
^ach rückwärts, eingereiht. 
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Hiedurch wird der Vorschrift betreffs des Sicher- 
heitswagens entsprochen. 

Die Kartenausgabe bei den Untergrundbahnen er- 
folgt nicht für bestimmte Züge, sondern ununterbrochen 
fort. Es sind daher die Fahrkarten nur mit dem Datum- 
stempel versehen. 

Die Saison Ticket (Saisonkarten) werden nur für die 
I. und IL Classe ausgegeben, und zwar für i, ^j^, Y^ und 
^,2 Jahr. 

Unmittelbar vor dem mit einem Gitter abge- 
schlossenen Eingang zum Abfahrtsperron werden die 
Fahrkarten von einem Ticket collector (Billetrevisor) 
revidirt. 

Derselbe richtet sein Augenmerk vorzugsweise auf 
die vorbeschriebene Marke, sowie auf das Datum der 
Abstempelung der Karte. 

Eine Revision der Fahrkarten während der Fahrt 
durch das Zugspersonale findet nicht statt, obwohl das- 
selbe berechtigt ist, beim Einsteigen in die Waggons 
sich die Karten der I. und II. Classe vorzeigen zu 
lassen. 

Bei der Ankunft in der Endstation, beziehungsweise 
beim Austritte aus der Station werden die Fahrkarten 
von einem Ticket collector abgenommen, beziehungsweise 
revidirt, welcher wieder das Datum, sowie die Endstation 
der Karten prüft. 

Diese Kartenabnehmer haben auch die etwaigen 
Nachzahlungen von den Passagieren einzuheben. Diese 
Nachzahlungen können nur dadurch entstehen, wenn ein 
Passagier die Bestimmungstation seiner Fahrkarte über- 
fährt. 

Der Vorgang hiebei ist ein ganz einfacher. Der 
Billetrevisor hat ein. Heft mit ablösbaren Marken zu dem 
Werthe von 2 und 3 Pence, welche Marken dem 
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Passagier gegen Erlag des betreffenden Betrages aus- 
gehändigt werden. 

Nachdem die Revision der Fahrkarten nur beim 
Eintritt auf den Abfahrtsperron, sowie beim Austritt 
aus der Station erfolgt, so ist es möglich, mit einer 
Karte für die nächste Station den ganzen Inner Circle 
zu durchfahren, bis wieder zur Bestimmungsstation der 
gelösten Fahrkarte. 

Auf meine diesbezügliche Bemerkung erhielt ich 
nachfolgende bezeichnende Antwort: 

„Es ist uns dies ganz gut bekannt, aber der Eng- 
länder hat zu solchen Spazierfahrten keine Zeit." 

Sobald ein Zug in die Station einfährt, so schliesst 
der Ticket collector das Gitter beim Eingange auf den 
Abfahrtsperron ab und lässt es abgeschlossen, bis der 
Zug wieder aus der Station abfährt. 

Die Züge der Untergrundbahnen bestehen gewöhn- 
lich aus acht Personenwagen und sind derart zusammen- 
gestellt, dass jede Verschiebung, sowie Rangirung in 
der Endstation entfällt. Dieselben verkehren mit einer 
durchschnittlichen Geschwindigkeit von 25 — 30 Kilometer 
pro Stunde. 

Die Aufenthalte in den einzelnen Stationen betragen 
oftmals kaum eine halbe Minute und es erfolgt das Ein- 
und Aussteigen der Passagiere, sowie das Oeffnen der 
Coupethüren durchgehends ohne Intervention des Zugs- 
personales. 

Nachdem nun jeder Passagier, welcher ein- oder aus- 
steigen will, sich die Coupethüre selbst öffnen muss, 
aber ein Schliessen dieser Thüren dagegen nur in den 
wenigsten Fällen von Seite der Passagiere erfolgt, so 
werden die Coupethüren theils von den beim Zuge be- 
findlichen Zugsführer und Conducteur, theils während 
der Zug schon im Gange ist, von den Ticket collectors, 
welche nach Abschluss des Gitters beim Eingange zum 
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Zuge sich begeben, während der Vorbeifahrt am Perron 
einfach zugeschlagen. 

Die Expedition der Züge erfolgt in derselben laut- 
losen Weise, wie dies bei dem Fern- oder Durchgangs- 
verkehr beschrieben wurde. 

Das Anfahren des Zuges ist ganz unmerklich und 
bewegt sich derselbe, insolange die Personenwagen noch 
längs des Abfahrtsperrons sich befinden, langsam. Die 
Züge der Untergrundbahnen folgen sich je nach der 
Tageszeit in 2 — 5 Minuten, daher die Signal Boxes in 
solchen Entfernungen von einander aufgestellt sind, dass 
eine Aufeinanderfolge der Züge in zwei Minuten ge- 
sichert ist. 

Eine Ueberholung der verschiedenen Zugsgattungen 
ist auf den Untergrundbahnen ausgeschlossen, daher die 
Güterzüge, welche nicht mehr als 20 Achsen haben 
dürfen, mit derselben Geschwindigkeit, wie die Per- 
sonenzüge verkehren müssen. 

Die Signalisirung auf den Untergrundbahnen werde 
ich später beim Signaldienst behandeln. 

Es dürfte hier nicht uninteressant sein, im Nach- 
folgenden eine kurze Beschreibung der Berliner Stadt- 
und Ringbahn anzuschliessen, deren Betrieb eine grosse 
Aehnlichkeit mit jenem auf der Londoner Untergrund- 
bahn nachweist. 

Betrieb auf der Berliner Stadt- und Ringbahn. 

Die Berliner Stadtbahn (siehe Beilage V), welche als 
Hochbahn gebaut, zum grossten Theile über einen 
8 Kilometer langen und 4-4 hohen Viaduct geführt ist, 
wurde am 7. Februar 1882 dem öffentlichen Verkehre 
übergeben. Dieselbe geht von Osten nach Westen, und 
zwar vom Niederschlesisch-märkischen Bahnhofe bis 
zum Bahnhofe bei Charlottenburg, bildet somit eine 
Durchmesserbahn der Berliner Ringbahn. 
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Auf der ii*3 Kilometer langen Strecke der Stadt- 
bahn sind zehn Bahnhöfe eingeschaltet, von denen fünf 
auch für den Fernverkehr in der Weise bestimmt sind, 
dass die Couiier- und Personenzüge der i'n der Rich- 
tung von Westen nach Osten gehenden Hauptbahnen 
in diesen Stationen anhalten und Passagiere aufnehmen 
und absetzen. 

Die Berliner Stadtbahn ist viergeleisig gebaut^ 
wovon zwei Geleise für die Abwickelung des Stadt- und 
Ortsverkehres, zwei für den Fernverkehr bestimmt sind. 

Die Anordnung der Geleise ist gegen die Anlag-e 
auf den Londoner Stadtbahnen insoferne verschieden, 
als diese Geleise bei der Berliner Stadtbahn auf beiden 
Seiten der für den Stadt-, beziehungsweise Fernverkehr 
bestimmten Perrons situirt sind, während bei den 
Londoner Untergrundbahnen die Perrons getrennt und 
die Geleise in der Mitte neben einander laufen. 

Während also in Berlin namentlich an Sonn- und 
Feiertagen bei stärkerer Frequenz die ankommenden 
und abgehenden Passagiere von beiden Richtungen 
am Perron zusammentreffen und ein Gedränge un- 
ausweichlich ist, wird bei der Situirung der Geleise 
auf den Londoner Stadtbahnen ein Zusammentreffen 
von Passagieren der verschiedenen Fahrtrichtungen 
absolut vermieden. 

Ich glaube hier erwähnen zu müssen, dass auch die 
Pariser Ringbahn (Centure) die Geleiseanlage, sowie 
Trennung der Perrons je nach der Fahrtrichtung in 
gleicher Weise, wie die Londoner Stadtbahnen durch- 
geführt hat. 

Die Warteräume sind auf den Stationen der Berliner 
Stadtbahn einfach und verhältnissmässig klein, da selbe 
infolge der gedeckten Hallen nur sehr wenig vom 
Publikum benützt werden. 
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Auf den Perrons befinden sich Zugsanzeiger, welche 
die Endstation eines jeden ankommenden Zuges be- 
zeichnen, und die Signalhäuschen. 

Maschinen und Wagen sind mit Vacuumbremse, 
System Hardy, ausgerüstet und auf Dampfheizung einge- 
richtet. 

Die Thüren der Personenwagen sind durch die 
Passagiere selbst zu öffnen und zu schliessen und findet 
eine besondere Anweisung der Plätze durch den Conduc- 
teur nicht statt. 

Auf der Berliner Stadtbahn werden nur Fahrkarten 
n. und III. Classe ausgegeben und bestehen die Züge 
aus 7 Personenwagen IlL Classe und nur i Wagen 
II. Classe. 

Der unmittelbar hinter der Locomotive, sowie am 
Schlüsse des Zuges stehende Personenwagen hat je 
ein Dienstcoupe für den Conducteur, welchem zugleich 
die Functionen eines Zugführers übertragen sind. 

Eine Abfertigung von Reisegepäck findet bei den 
Stadtbahnen nicht statt. 

Die Dauer des Aufenthaltes der Züge wird in den 
Stationen nicht ausgerufen und ist dieser, sowie bei den 
Zügen auf den Londoner Stadtbahnen oftmals nur eine 
halbe Minute. 

Eine Revision der Fahrbillets durch den Conducteur 
findet nicht statt, sondern erfolgt die Controle der Fahr- 
karten beim Eintritt und Austritt des Bahnhofes. 

Laut Verordnung vom i. September 1885 ist das 
Tabakrauchen in der III. Classe unbeschränkt, dagegen 
in der IL Classe nur in den als Rauchcoup^ bezeichneten 
Wagenabtheilungen gestattet. Desgleichen werden im 
ganzen Zuge keine separaten Damencoupe^s mehr geführt. 

Die Züge der Berliner Stadtbahn verkehren wäh- 
rend der Sommerperiode von 4 Uhr 50 Minuten Früh 

Frank. Englische Bahnen. 4 
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bis 12 Uhr lo Minuten Nachts in Zeitintervallen von 
lo Minuten und wird die ii'3 Kilometer lange Strecke 
in 27 Minuten zurückgelegt. 

Im Jahre 1884 wurden auf der Berliner Stadtbahn 
11-5 Millionen Personen befördert, mithin durchschnittlich 
pro Tag 31.232. 

Die Ringbahn, welche Berlin in einem weiten 
Bogen umzieht, ist mit der Stadtbahn westlich im Bahn- 
hofe Charlottenburg und östlich mit dem Nieder- 
schlesisch-märkischen Bahnhofe verbunden. Die Berliner 
Ringbahn wird durch die Stadtbahn in zwei Hälften 
getheilt, und zwar in einen Nord- und einen Südring-^ 
in welchen 20 Stationen eingeschaltet sind. 

Die Züge der Ringbahn, welche in Zeitintervallen 
von einer Stunde einander folgen, beginnen an einem 
Ende der Stadtbahn, durchfahren den Nord- oder Südring- 
und kehren über die Stadtbahn bis zum Ausgangspunkte 
retour. 

Der Nordring wird in 1 Stunde 18 Minuten, der 
Südring hingegen, dessen Züge den Potsdamer Bahn- 
hof berühren, in 1 Stunde 30 Minuten durchfahren. 

Der Verkehr auf der Berliner Ringbahn ist noch 
kein besonders lebhafter, es wurden im Jahre 1884 circa 
drei Millionen Personen befördert. 

Wie aus Vorstehendem zu ersehen, so kann der 
Betrieb, sowie die Anlage der Berliner Stadt- und Ring- 
bahn mit jenem der Londoner Stadtbahnen, ganz abge- 
sehen von der Grösse des Verkehres, schon aus dem 
Grunde keinen Vergleich aushalten, weil die Unter- 
grundbahnen in London nicht bloss Personen, sondern 
auch Güter befördern und die Hauptbahnen durch 
zahlreiche Abzweigungen im Weichbilde Londons ihre 
Hauptbahnhöfe mit wenigen Ausnahmen in directe 
Schienenverbindung mit den Untergrundbahnen gebracht 
aben. 
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Güterdienst. 

Die Organisation des Güterdienstes auf den eng- 
lischen Bahnen zeigt eine ganz wesentliche Verschieden- 
heit gegen jene in Oesterreich, während Frankreich 
diesen Dienstzweig im Allgemeinen den englischen 
Bahnen nachgebildet hat, und auch Deutschland, nament- 
lich bei der Neuanlage von Bahnhöfen zum Theile nach 
englischem Muster vorzugehen scheint, wie dies beispiels- 
weise bei dem Frachtenbahnhofe in St. Gereon bei 
Cöln, sowie dem neuen Bahnhofe in Strassburg der 
Fall ist. 

Der Güterdienst in England unterscheidet sich von 
jenem in Oesterreich und Deutschland im Nachfolgenden : 

a) Die möglichst vollständige Trennung des Personen- 
vom Güterdienst durch getrennte Bahnhöfe für jeden 
dieser Dienstzweige. 

b) Die praktische Anlage der Güterbahnhöfe, nament- 
lich durch Einführung der Geleise, sowie Fahrstrassen 
für die Achsfuhrwerke in die gedeckten Gütermagazine. 

d) Die fast ausschliessliche Bewegung der Güter- 
wagen zu und von den Magazinen durch Drehscheiben 
und Schiebebühnen. 

c) Die Zu- und Abfuhr der Güter zum und vom 
Bahnhofe durch die Bahnanstalt. 

e) Die ganz besondere Raschheit in der Beförderung 
der Güter, die Individualisir ung des Zugs Verkehres und 
schliesslich die Einfachheit der Magazinsmanipulation, 
sowie dem raschen Arbeitstempo beim Güterdienste 
überhaupt. 

Unter den vielen grossen Güterbahnhöfen in 
London ist wohl einer der interessantesten jener von 
Broad Street der London and North Western Ry. 

Dieser Güterbahnhof liegt bekanntlich im Mittel- 
punkte des Handelsviertels (City) von London, und zwar 
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im Niveau der Strasse, während der Personenbahnhof 
gleichen Namens, sowie die Geleise für die Zusammen- 
stellung, wie Ankunft und Abgang der Güterzüge eine 
Etage höher liegen. 

Dieser Bahnhof hat nach vollendeter Erweiterung- 
nun drei hydraulische Hebevorrichtungen, durch welche 
die Güterwagen gehoben und gesenkt werden. 

Zur Bedienung der Armstrong 'sehen hydraulischen 
Apparate sind zwei Maschinen zu je 80 Pferdekräfte 
vorhanden. 

Das Lagerhaus, welches erst seit einigen Jahren 
neu erbaut wurde, hat vier Stockwerke, und erfolgt die 
Hebung der Frachten in die einzelnen Stockwerke durch 
hydraulische Hebevorrichtungen. 

In dieses Lagerhaus kommen alle jene Abgabsgüter, 
über deren weitere Bestimmung der Empfänger nach- 
träglich verfügt (to ordre) und über welche die Dispo- 
sition nicht innerhalb 12 Stunden einlangt. 

Die Bewegung der Wagen am Bahnhofe erfolgt 
ausnahmslos über Drehscheiben durch Winden (Captans), 
welche durch hydraulische Kraft getrieben werden. 

Diese senkrechten, i Meter hohen Winden, um 
welche ein Seil gewunden wird, bewegen sich in dem 
Momente um ihre Achse, als der Arbeiter unmittelbar 
auf einen neben der Winde angebrachten Knopf tritt. 

Das eine Ende des Seiles, an welchem ein eiserner 
Haken befestigt ist, wird an einer geeigneten Stelle in 
den Wagen eingehängt. 

Ein grosser Theil der Güterwagen ist zu diesem 
Zwecke an allen vier Ecken mit eisernen Ringen ver- 
sehen. 

Der Zug des Seiles nach jeder Richtung hin erfolgt 
durch kleinere senkrechte Rollen, welche auf bestimmten 
^unkten neben den Geleisen vertheilt sind. 
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Sobald der Wagen auf der Drehscheibe ist, wird 
selber unterlegt, der Einlegehaken der Drehscheibe ge- 
hoben und nach bewirkter Drehung von dem beim 
Wagen stehenden Arbeiter wieder eingelegt. 

Die Bewegung der Drehscheiben erfolgt, sobald das 
Seil einen Winkel zu der Fahrtrichtung des Wagens 
bildet. 

Die Arbeiter zeigen bei diesen Manipulationen ein 
ganz besonderes Geschick, namentlich im Einhängen der 
Haken, des Seiles an solche Theile der Wagen, welche 
die Bewegung der Drehscheiben, sobald der Wagen auf 
derselben steht, begünstigt. Die ganze Manipulation 
wird nur durch zwei Mann bewerkstelligt, einer, welcher 
den Captan bedient, beziehungsweise das Seil um den- 
selben schlingt und selben in Bewegung setzt, und der 
zweite, welcher das Einhängen des Seiles an die Wagen 
und die Bedienung der Drehscheiben besorgt. 

Mit den Captans können bis zu 15 leere Wagen auf 
einmal in einer Richtung bewegt werden. 

Das Heben, beziehungsweise Senken eines Wagens 
von einer Etage in die andere durch die vorgenannten 
Hebevorrichtungen erfordert einen Zeitraum von etwas 
über eine Minute und es können demnach auf allen drei 
Hebevorrichtungen unter Berücksichtigung der Zeit, bis 
zu welcher ein Wagen von den verschiedenen Geleisen 
zur Hebevorrichtung gelangt, circa 90 — 100 Wagen pro 
Stunde gehoben oder gesenkt werden. 

Die in der oberen Etage angelangten beladenen 
Wagen werden dort in derselben Weise durch Captans 
über Drehscheiben auf zehn Geleise vertheilt, beziehungs- 
weise rangirt. 

Die Bewegung der Wagen, Krahne etc. erfolgt auf 
den grösseren Güterbahnhöfen in England zumeist mit 
hydraulischer Kraft, obwohl auch theilweise Pferde 
hierzu verwendet werden. 
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Hierbei ist bestimmt, dass ein Pferd einen beladenen 
oder drei leere Güterwag-en, oder zwei beladene und 
vier leere Personenwagen ziehen kann. 

Die für den Rangirdienst zur Verwendung* kom- 
menden sehr starken Pferde, welche Eigenthum der 
betreffenden Gesellschaft sind, werden ausschliesslich 
nur zu dem benannten Dienstzweig verwendet und haben 
eine ganz vorzügliche Dressur. 

In gleicher Weise wie auf den englischen Bahnen 
erfolgen die Verschubmanöver auch auf den Frachten- 
bahnhöfen La Chapelle und Batignolles der französischen 
Nord- und Ostbahn in Paris. 

Auf dem Bahnhofe La Chapelle werden in letzter 
Zeit die Bewegung der Wagen und Drehscheiben ver- 
suchsweise durch eine kleine Tendermaschine (System 
Brotherhood),* welche vorne eine Trommel behufs Auf- 
wickelung des Draht- oder Hanfseiles hat, bewerk- 
stelligt. 

Die auf den französischen Bahnhöfen bei Verschie- 
bungen in Verwendung stehenden Pferde werden stets 
am gleichen Rayon des Bahnhofes verwendet und wird 
deren Führung stets demselben Kutscher anvertraut, 
woraus sich die ausserordentliche Dressur dieser Thiere 
erklärt. 

Ein Pferd bewegt durchschnittlich bei zwölf stündiger 
Dienstleistung loo Wagen pro Tag. Die Anschaffungs- 
kosten eines Pferdes betragen 1800—2000 Francs und 
die Erhaltungskosten 6 — 7 Francs pro Tag. 



* Eine genaue Beschreibung der Maschine (System Brotherhood), so- 
wie des Verschiebens mit Drehscheiben auf den französischen Bahnen 
mittelst Winden, welche durch hydraulische Kraft bewegt werden, ist ia 
der interessanten Broschüre vom Jahre 1883 von Max v. Hornbostel, Be- 
riebsbeamter der k. k. österr. Staatsbahnen, enthalten. 
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Längs den Mag-azinsrampen sind auf den englischen 
Güterbahnhöfen drehbare Krahne mit einer Tragfähig- 
keit von 1*5 Tons aufgestellt, welche zur Be- und Ent- 
ladung der meist offenen Güterwagen bestimmt sind. 
Die Magazinsarbeiter haben wöchentlich 60 Arbeits- 
stunden zu leisten und wird jede Ueberstunde separat 
vergütet. 

Die Accord- oder Stückarbeit (pieces work) wurde 
wohl schon wiederholt versucht einzuführen, ohne dass 
selbe sich einzubürgern vermochte, obwohl zugegeben 
wird, dass Arbeiter, welche im Accorde arbeiten, um 
beinahe ein Drittel mehr leisten, als im Taglohne. 

Die englischen Arbeiter müssen übrigens als sehr 
geschickt und praktisch bezeichnet werden und stehen 
durchgehends jahrelang im Dienste der Gesellschaften. 
Die Zufuhr der zur Aufgabe kommenden Güter erfolgt 
wohl des Tages über, das Gros derselben aber langt 
in der Zeit von 6 Uhr Abends bis circa 10 Uhr Nachts 
am Güterbahnhof ein. 

Die täglich zur Aufgabe kommenden Güter müssen 
absolut am selben Tage zur Abrollung kommen, obwohl 
eine Lieferfrist für Güter bei den englischen Bahnen 
nicht besteht. 

Es wird hierauf ein ganz besonderes Gewicht gelegt, 
und zwar einerseits wegen rascher Entleerung der für den 
grossen Verkehr verhältnissmässig kleinen Magazine und 
andererseits wegen des ganz ausserordentlichen Concur- 
renzkampfes der einzelnen Gesellschaften untereinander, 
namentlich nach dem Norden Englands, woselbst von 
London aus fünf Bahngesellschaften abgehen. 

Betreffs der Tarifirung unterscheidet man Güter der 
Mineral Class, der Special Class und Merchandise Class. 

Nachstehende Tabelle zeigt den Frachten-Tarif der 
London and North Western Ry. 
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Entfernung 


Mineral 
Class 


Special 
Class 


Merchandis Class 


1 


i I 


II 


III IV 


- 


engl. 
Meilen 


Kilo- 
meter 


per 100 Kilogramm in Pence 1 


10 


l6'l 


2-8 


5 


10 
18 


II 


13 


17 




19 


50 


80-5 


65 


II 
16 


22 


25 


30 


36 


100 


161 


10-5 


26 


32 


38 


45 


52 


150 


241-5 

322 


13 1 


22 


32 


39 
49 


48 


53 


68 


200 


17 


26 


38 


60 

67 
78 


72 


80 


250 


402-5 


20 


1 

29 


40 


53 


81 


90 
105 


300 


483 


24 


34 


46 


62 


96 



Bei den Gütern der Mineral und Special Class er- 
folgt die Verladung und Entladung durch die Versender 
und Empfänger auf deren eigene Verantwortung, während 
bei den Gütern der Merchandis Class diese Manipulation 
durch die Bahnanstalt besorgt wird. 

Die Aufgabe der Güter erfolgt mit sogenannten 
consignment notes, welche so ziemlich den Frachtbriefen 
am Continente entsprechen. 

Diese consignment note, welche die Abgangs- und 
Bestimmungsstation der Fracht, das Gewicht, die genaue 
Bezeichnung derselben, sowie die Adresse des Empfängers 
enthalten muss, wird von Seite des aufnehmenden 
Beamten mit dem Datum und Stunde der Aufgabe, 
sowie mit seiner Unterschrift versehen und bleibt in 
Händen der Bahngesellschaft. Die englischen Bahnen 
sind wohl berechtigt, nicht aber verpflichtet, sich von 
der Richtigkeit des Gewichtes der zur Absendung ge- 
langenden Güter zu überzeugen und haften auch bezüg- 
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lieh des richtigen Gewichtes vis-ä-vis dem Empfänger 
nicht. 

Eine Bestätigung über die aufgelieferten Güter 
wird dem Empfänger nur über specielles Verlangen aus- 
gefolgt, wobei aber auf dieser Bestätigung ausdrück- 
lich bemerkt ist, dass das Gewicht der aufgelieferten 
Güter nicht garantirt wird (weight not quaranteed). 

Eine falsche Nachweisimg des Inhaltes der zur Auf- 
gabe gebrachten Colli wird mit einer Strafe von 
lo Pfd. Sterl. pro Tonne belegt. 

Wie vorgesagt, muss über jene Güter, welche auf 
Ordre des Empfängers lauten, die Disposition innerhalb 
12 Stunden nach erfolgter Avisirung der Bahngesell- 
schaft zukommen, ansonsten derartige Güter in das 
Lagerhaus gebracht werden. 

In diesen Lagerhäusern befinden sich Güter, welche 
bis zu einem halben Jahre lagern und für welche je 
nach der Grosse der Firma eine ganz minimale Lager- 
gebühr eingehoben wird. 

Die Avisirung dieser auf Ordre des Empfängers 
lautenden Güter erfolgt durch im Alter von 16 — 18 Jahren 
stehende uniformirte Jungen, während Güter, für die 
Umgebung von London bestimmt, durch die Post avisirt 
werden. 

Die Zu- und Abfuhr der Güter der Merchandis Class 
vom und zum Bahnhofe bis zu einem Gewichte von 
3 Tons und bis zu einer Entfernung von 3 engl. Meilen 
im Umkreise des Bahnhofes erfolgt durch die Bahn- 
anstalt und ist die Zustellungsgebühr im Tarife enthalten. 
Die Zustellung der Güter der Merchandis Class über 
3 Tons Gewicht, sowie auf grossere Entfernungen als 
3 engl. Meilen erfolgt von den Bahnanstalten nur nach 
Uebereinkommen. 

Diese Zu- und Abfuhr der Güter erfolgt nun theils 
durch die Bahnanstalten selbst, theils durch contractlich 
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verpflichtete Spediteure, welche eine ziemlich hohe 
Caution zu erlegen und sich genau nach den von der 
betreffenden Gesellschaft diesfalls herausgegebenen Vor- 
schriften zu benehmen haben. 

Die London and North Western Ry., woselbst die Ab- 
fuhr der Güter sowohl in London, als auch in den grosseren 
Stationen der Grafschaften Englands ausschliesslich durch 
die Bahngesellschaft erfolgt, hatte mit Ende December 1885 
für diesen' Dienst 2805 Pferde, 376 gedeckte und 2399 
offene Strassenfuhrwerke zur Verfügung. 

Für die Aufnahme der zur Versendung bestimmten 
Güter sind an verschiedenen Punkten der Stadt Agenturen 
(Sammelstellen) errichtet, welchen zumeist Beamte der 
Bahnanstalt vorstehe*n, die zugleich alle wünschens- 
werthen Auskünfte zu ertheilen haben. 

Die Güter werden von den Versendern diesen 
Agenturen entweder angemeldet oder die Fuhr*verke 
fahren auch ohne besondere Aufforderung bei jenen 
grossen Firmen vor, wo täglich Frachten zum Versandt 
kommen. Die mehrgenannte Bahngesellschaft hat bei- 
spielsweise in London 35 solcher Agenturen und ausser- 
dem gegen 30 reisende Agenten (convassings), deren 
Aufgabe in der Heranziehung von Frachten besteht. 
Diese Agenten haben kein fixes Gehalt, sondern erhalten 
Provisionen, daher es in ihrem Interesse liegt, so viel 
als möglich viele Frachten der Bahnanstalt zuzubringen. 

Diese vorbezeichneten Agenturen haben die Ver- 
pflichtung, die zur Versendung gelangenden Güter zu 
bezetteln, die etwaigen Empfangsbestätigungen an die 
Parteien zu geben und die Güter routenweise derart 
geordnet auf den Bahnhof zu bringen, dass selbe ohne 
weiteres vom Strassenfuhrwerke direct in die Waggons 
geladen werden können. 

Die zur Ab- und Zustreifung der Güter bestimmten 
Strassenfuhrwerke sind beinahe durchgehends nur für 
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die Belastung eines Pferdes eingerichtet und haben be- 
wegliche Stirn- und Seitenwände, welche auf die 
Magazinsperrons, beziehungsweise auf den Boden der 
Waggons aufgelegt werden können und so gleichzeitig 
Ladebrücken bilden. 

Die Belastung dieser Strassenfuhrwerke ist nun 
allerdings eine geringe gegen die grossen Streifwagen 
unserer Spediteure, bieten aber dagegen den Vortheil 
der grösseren Beweglichkeit auf den Bahnhöfen selbst, 
sowie der raschen Zu- und Abfuhr der Güter. 

Zur Beförderung der Güter werden auf den eng- 
lischen Bahnen zumeist offene Lastwagen mit Benützung 
von Decktüchern verwendet. Die London and North 
Western Ry. hat 39.251 solcher Deckmittel. 

Die Güterwagen, welche ein Eigengewicht von 
4*5 Tons und eine Tragfähigkeit von 8 Tons haben, 
sind sehr einfach, ich möchte sagen primitiv, und findet 
man noch solche, die weder elastische Zug-, noch Stoss- 
vorrichtungen haben. 

Die zur Beförderung von Hornvieh bestimmten 
Wagen sind oftmals nur mit einfachen Latten ver- 
schallt. 

Sämmtliche Güterwagen sind zweiachsig und haben 
seitliche Bremsen. Es müssen demnach bei den Güter- 
zügen in gleicher Weise, wies dies bei Personenzügen 
der Fall, eigene gedeckte Bremswagen (Goods Break 
Van) eingeschaltet werden. 

Die seitlichen Bremsen haben den Zweck, den 
Manipulations- und Rangirdienst, welcher, wie schon 
erwähnt, ohne Zuhilfenahme von Locomotiven erfolgt, 
zu erleichtern. 

Ein Theil der offenen Güterwagen bei den englischen 
Bahnen sind Eigenthum der grösseren Versender, 
Etablissements und Kohlenwerken oder werden von 
Waggon-Leihgesellschaften entlehnt. 
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Diese Privatwaggons tragen die Bezeichnung der 
betreffenden Firma und sind nur für den Verkehr auf 
der eigenen Linie und der eigenen Güter der Eigen- 
thümer bestimmt. Eine Benützung dieser Wagen, etwa 
auf der Rücktour derselben, durch die Bahngesellschaft 
erfolgt in keinem Falle. 

Bevor derartige Wagen zum Betriebe zugelassen 
werden, muss eine genaue Untersuchung derselben be- 
züglich ihrer Lauffähigkeit durch die Bahnanstalt voran- 
gehen, während anderseits Reparaturen an diesen Wagen 
von Seite der Eigenthümer veranlasst werden. 

Die Begünstigung der Eigenthümer der Privat- 
waggons besteht in Tarifnachlässen und wird beispiels- 
weise bei der Mineral Class die Tonne Kohle oder 
solche in diese Tarifclasse fallenden Güter bei Be- 
förderung in Wagen der Gesellschaft auf loo eng-l. 
Meilen mit 8 Shilling 9 Pence, bei Beförderung in 
Privatwaggons jedoch nur mit 5 Shilling berechnet. 

Aber auch der Bahnanstalt gehörige Kohlenwagen 
werden je nach der Grösse der Kohlenwerke unter diese 
vertheilt und tragen sodann ausser der Bahnfirma noch 
die Bezeichnung des Kohlenwerkes. 

Hierdurch ist eine tägliche Disposition derartiger 
Wagen sehr erleichtert, nachdem selbe sofort nach Ent- 
leerung retour zu gehen haben. 

Im Anhange zum Dienst-Fahrordnungsbuche ist genau 
angegeben, welchen Firmen das Recht eingeräumt wurde, 
die Waggons speciell zu bezeichnen und wohin diese 
Wagen im leeren Zustande zu beförden sind. In letzter 
Zeit ist bei vielen englischen Bahnen das Bestreben 
vorherrschend, die sogenannten Privatwaggons so viel 
als möglich zu reduciren, da sich bezüglich dieser Wagen 
ganz bedeutende Uebelstände, namentlich aber Streitig- 
keiten betreffs nicht rasch genug erfolgter Rücksendung 
der entladenen Wagen ergeben haben sollen. 
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Die Güterzüge verkehren, wie vorgesagt, bei den eng- 
lischen Bahnen zum weitaus grossten Theile in der Nacht. 
So gehen beispielsweise von der Güterstation Broadstreet 
in der Zeit von 7 Uhr Abends bis 12 Uhr Nachts, also inner- 
halb 5 Stunden, 17 Güterzüge ab. Die Anzahl, sowie die 
Fahrordnung der innerhalb einer Woche jeden Tag 
absolut in Verkehr zu setzenden Güterzüge wird von den 
District-Superintendenten im gegenseitigen Einvernehmen 
festgesetzt und dem gesammten Dienstpersonale schriftlich 
bekannt gegeben. 

Sollte für ein oder den anderen Güterzug zur Zeit 
der fahrplanmässigen Abfahrt desselben nicht die volle 
Last von der Ausgangsstation vorhanden sein, so muss 
der Güterzug dennoch auch mit geringerer Belastung 
zur fahrplanmässigen Zeit abgefertigt werden. Die Er- 
gänzung dieses Zuges erfolgt sodann eventuell in einer 
weiter gelegenen Station. 

Die Güterzüge dürfen mit Einverständniss der 
nächsten Station auch vor der fahrplanmässigen Zeit 
abgefertigt werden. 

Mit Rücksicht auf die Verschiedenartigkeit der zur 
Beförderung gelangenden Güter unterscheidet man : 

1. Goods Trains (ge wohnliche Güterzüge). 

2. Express Good Trains (Güter-Eilzüge). 

3. Mineral Trains (Kohlenzüge). 

4. Pick up Goods Trains (Manipulationszüge), 
welchen die Stations- und Ausladewagen beigegeben 
werden. Die Belastung der Güterzüge in beladenen 
Wagen ausgedrückt, ist für die einzelnen Strecken im 
Anhange zu dem Dienst-Fahrordnungsbuche angegeben, 
wobei angenommen wird, dass drei leere Wagen gleich 
zwei beladenen sind. 

So darf beispielswebe einem Güter- oder Kohlenzug 
beigegeben werden: 
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^ , ^ , beladene beladene 

In der Strecke ^.. - ,,. , 

Guter Waggons oder Mineralwaggons 

Liverpool-Crewe 45 „ 30 

Crewe-Liverpool 40 „ 30 

Manchester-Macclesfield 35 „ 18 

Hierbei muss bemerkt werden, dass unter Güter- 
wagen (Goods -Waggons) hauptsächlich solche mit Stück- 
güter und unter Mineralwaggons solche mit Kohlen, Eisen 
oder Stein beladene Waggons verstanden sind. 

Die grössere Ausnützung, beziehungsweise das 
grössere Nettogewicht bei Mineralwaggons gegenüber 
jenen mit Stückgütern beladenen Güterwagen erklärt die 
Differenz zwischen der Anzahl Güter- und Mineral- 
waggons, welche einem Zuge in den verschiedenen 
Strecken beigegeben werden dürfen. 

Als Hauptgrundsatz hat zu gelten, dass jeder Train 
ohne Unterschied möglichst nur aus der Belastung für eine 
Maschine zusammengestellt werde, und dass ein Express- 
Güterzug aus nicht mehr als 60 Achsen, die gewöhn- 
lichen Güterzüge, sowie die Mineral- oder Kohlenzüge 
aus nicht mehr als 90 Achsen bestehen sollen. Die An- 
zahl der einem Güterzuge beizugebenden leeren Wagen 
wird einfach aus der vorbesprochenen Annahme, dass 
drei leere Waggons zwei beladenen gleichkommen, 
bestimmt, wobei die Maximal-Achsenzahl eines jeden 
Zuges in den verschiedenen Strecken nicht überschritten 
werden darf. 

Was schliesslich die bei den Zügen noth wendigen 
Bremsen, beziehungsweise die zu bremsende Bruttolast 
betrifft, so scheint man auf den englischen Bahnen 
hierauf wenig Werth zu legen. 

Allerdings wird auf stark geneigten Bahnstrecken 

die Anzahl der mit einem Zuge zu befördernden Wagen 

reducirt, auch werden die Züge zum grössten Theile 

nit der Belastung von nur einer Maschine in Verkehr 
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gesetzt, wodurch bei der verhältnissmässigen Kürze des 
Zuges der Maschinenführer die Geschwindigkeit desselben 
leichter regeln kann, aber trotz Alledem erscheint die 
Bremsung der Züge mit Rücksicht darauf, dass die ein- 
geschalteten Bremswagen überdies zum grössten Theile 
unbeladen sind, ganz ungenügend. Es besteht bei der 
London and North Western Ry. bezüglich der den Last- 
zügen beizugebenden Bremswagen (Goods Break Van) 
nachfolgende Vorschrift: 

Ein Güterzug mit einer Maschine, bestehend aus 
30 beladenen Güterwagen oder 20 beladenen Kohlen- 
wagen, erhält nur einen Bremswagen, welcher in diesem 
Falle am Ende des Zuges eingereiht, zugleich der Dienst- 
wagen des Zugführers ist. Bei Zügen mit einer Maschine 
und über 3o — 35 Güter- oder 20 bis 25 beladenen Kohlen- 
wagen werden zwei Bremswagen eingereiht. 

Bei Zügen mit zwei Maschinen und über 35 — 45 Güter- 
oder 25—35 beladenen Kohlenwagen werden ebenfalls 
nur zwei Bremswagen beigegeben. 

Die ungenügende Bremsung der Züge auf den 
englischen Bahnen mag nachfolgendes Beispiel erweisen: 

Ein Zug, bestehend aus 28 beladenen Kohlenwagen, 
in der Strecke Crewe-Liverpool, bei einem Gefälle von 
10^ (>Q erhält nach den bei den englischen Bahnen be- 
stehenden Vorschriften nur zwei besetzte Bremswagen^ 
welche, wie vorgesagt, in den meisten Fällen leer sind. 
Es würden somit 

28 Kohlenwagen ä 4-5 Tons Eigengewicht und 

8 „ Nettoladung, 
ferner 2 Bremswagen ä 6 Tons Eigengewicht ein Ge- 
sammt-Bruttogewicht des Zuges von 362 Tons ergeben^ 
wovon nur 12 Tons auf gebremsten Achsen ruhen, wäh- 
rend nach unseren Vorschriften bei diesem Zuge auf 
einem Gefälle von 10%^ der siebente Theil des Brutto, 
also 51 Tons auf gebremsten Achsen zu ruhen hat^ 
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mithin auf das Bruttogewicht der obbezeichneten Kohlen- 
wagen in Oesterreich die doppelte Anzahl Bremser 
nöthig ist. 

Signaldienst 

Der Signaldienst auf den englischen Bahnen wird 
ausschliesslich durch eigene Bedienstete (Signalmen) 
versehen, welchen keine andere Verrichtung zugewiesen 
ist. Die den Perrondienst versehenden Beamten kümmern 
sich im Allgemeinen nur wenig um die Signalisirung*, 
sowie um den Lauf der Züge auf der Strecke. 

Während also die Signalmänner bezüglich der Ein- 
und Ausfahrt der Züge von den Stationen, sowie der 
Ueberholungen der Züge auf den hierfür bestimmten 
Ausweichstellen (Sidings) selbstständig vorgehen, haben 
die Zugsexpedienten für die ungehinderte Ein- und Aus- 
fahrt der Züge Sorge zu tragen, beziehungsweise recht- 
zeitig Platz zu schaffen und sich von der vorschriftsgemässen 
Ausrüstung der Züge die Ueberzeugung zu verschaffen. 

Die Signalmänner, welche aus durchaus gebildeten 
Leuten mit jahrelanger Praxis bestehen, nehmen mit 
Rücksicht auf den sehr verantwortlichen, schwierigen 
und anstrengenden Dienst selbstverständlich eine ganz 
andere Stellung ein, als wie dies bei unseren Strecken-^ 
eventuell auch Weichenwärtern, denen ausser der Hand- 
habung des Signaldienstes auch die Revision der Strecke 
zugewiesen, der Fall ist. 

Die Signalmen befinden sich in eigenen Signal- 
häuschen (Signal Boxes), welche circa 3 Meter über den 
Schienen liegen, wodurch ein vollständig freier Ueber- 
blick der Geleise erzielt wird. 

Die genannten Functionäre, welche auch gleich- 
zeitig zur Bedienung der centrirten Weichen verwendet 
werden, haben je nach der Dichte des Verkehres täg- 
lich feine 6 — Sstündige Dienstleistung. 
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Der Signaldienst auf den englischen Bahnen muss 
unterschieden werden zwischen jenen auf den Haupt- 
bahnen und jenen auf den Stadtbahnen Londons. 

Während beispielsweise auf den Hauptbahnen 
SignalbegriflFe für „Halt** oder „Gefahr" (Danger Signals), 
für „Vorsicht" (Cautions Signals) und schliesslich für 
^Ordnung" oder „Bahn frei" (All right Signals) be- 
stehen, ist bei der Signalisirung auf den Stadtbahnen ein 
Signal für „Ordnung^ oder „Bahn frei" nicht vorhanden. 

Die Signale der Hauptbahnen werden eingetheilt in 
Handsignale (Hand Signals) und in stationäre Signale 
(Fixed Signals). 

Die Handsignale werden gegeben entweder mit 
Handsignalfahnen, Signallatemen oder, in Ermangelung 
dieser Signalmittel, mit der Hand. 

Die zu den vorbenannten drei SignalbegriflFen in 
Anwendung kommenden Farben sind gleich den am 
Continente üblichen, und zwar: 

Roth — Gefahr, 

Grün — Vorsicht, 

Weiss — Ordnung. 

Es muss aber hier bemerkt werden, dass selbst die 
für obige BegriflFe in Verwendung kommenden Signal- 
fahnen der hierfür bestimmten Farbe entsprechen müssen, 
so dass beispielsweise eine rothe Fahne absolut nicht 
für das das Signal „Vorsicht" oder „Ordnung" in Ver- 
wendung genommen werden darf. 

Das Personale ist infolge dieser, wie mir dünkt, 
ganz richtigen, jeden Irrthum ausschliessenden Massregel 
mit je einer rothen, grünen und weissen Fahne aus- 
gerüstet. 

Zu den stationären Signalen gehören: 

1. Die Stationssignale (Home Signals), 

2. die Ausfahrtssignale (Starting Signals), 

3. die Distanzsignale (Distant Signals). 

Frank. Englische Bahnen. 5 
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Die stationären Signale stehen im Gegensatze zu 
den Distanzsignalen der Mittelstationen in Oesterreicli 
und Frankreich permanent auf „Halt" oder „Gefahr" 
und werden nur dann auf „Ordnung"^ oder erlaubte Ein- 
oder Durchfahrt gestellt, wenn dem Zuge kein Hinder- 
niss im Wege steht. 

Sobald der Zug oder die Maschine das betreffende 
Signal passirt hat, so wird selbes sofort wieder auf 
„Halt" oder „Gefahr" gestellt. 

Ein fehlendes Signal an einer Stelle, wo selbes auf- 
gestellt war, oder ein Nachts unbeleuchtetes Signal hat 
als Gefahr- oder Haltsignal zu gelten. 

Bezüglich der stationären Signale muss noch be- 
merkt werden, dass selbe ausnahmslos Semaphoren sind 
und links in der Richtung der Fahrt gegeben werden. 

Die Semaphorarme haben zumeist eine längliche^ 
rechtwinkelige Form und tragen jene bei Abzweigungen 
zur leichteren Orientirung überdies noch verschiedene^ 
in die Augen fallende Merkmale. 

Die Stellung der Semaphorarme erfolgt ausnahmslos 
auf mechanische Weise, und zwar zumeist du»*ch Drahtzüge. 

Die Signalbegriffe „Halt", „Vorsicht" und „Ord- 
nung" werden durch diese stationären Signale in nach- 
stehender Weise gegeben: „Halt oder Gefahr** bei Tag 
horizontale Stellung des Semaphorarmes an der linken 
Seite des Signalmastes, bei Nacht durch rothes Licht. 

„Vorsicht" bei Tag durch Neigung des Semaphor- 
armes nach abwärts unter einem Winkel von 45^, bei 
Nacht durch grünes Licht* 

„Ordnung oder Bahn frei" wird bei Tag dadurch 
angezeigt, dass der betreffende Arm des Semaphors an 
der Seite des Mastes ganz heruntergelassen wird, bei 
Nacht durch weisses Licht. 

Die Stationssignale (Home Signals) haben ihren 
A^ufstellungspunkt in den Stationen und bei jedem 
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Signalhäuschen, und ist für jedes Stamm- oder Mutter- 
geleise ein besonderer Mast aufgestellt, an welchem so 
viele Flügel angebracht sind, als vom Stammgeleise 
Fahrstrassen abzweigen. Bei Abzweigestationen (Junctions) 
sind diese Signale unmittelbar neben den abzweigenden 
Weichen aufgestellt. 

Es ist strenge untersagt, ein solches Signal, sobald 
selbes auf „Gefahr" steht, zu überfahren. 

Nur in jenem Falle, wenn es nothwendig erscheint, 
den beim Stationssignal angehaltenen Zug mit Rücksicht 
auf einen nachfolgenden Zug oder Maschine unter die 
Deckung dieses Signales zu bringen, kann der Signal- 
mann dem Locomotivführer durch die Handfahne oder 
Laterne das Signal geben, so weit vorzufahren, bis er 
beim Signalhäuschen angelangt ist, woselbst der 
Locomotivführer die weiteren mündlichen Weisungen 
vom Signalmanne erhält. 

Die zum Behufe des Vorfahrens vom Signalmanne 
abzugebenden Handsignale dürfen in diesem Falle nur 
mit der grünen Fahne, beziehungsweise grünem Lichte 
gegeben werden. Die Ausfahrtssignale (Starting Signals), 
welche übrigens meist nur in den grösseren Stationen 
oder Abzweigestellen (Junctions) vorhanden, sind hinter 
den Stationssignalen aufgestellt. 

Diese Signale sind zumeist auf besonderen Masten 
angebracht und ist für jede Fahrstrasse ein besonderes 
Mastsignal aufgestellt. 

Die Ausfahrt, beziehungsweise Durchfahrt eine» 
Zuges ist bei Gefahr oder Haltstellung dieser Signale 
strenge untersagt. Auf den grösseren Stationen sind die 
Ein-, beziehungsweise Ausfahrtssignale zu möglichst 
grossen übersichtlichen Signalbildern zusammengefasst, 
wie beispielsweise am Bahnhofe Cannon Street ("siehe 
Beilage VI;. 



1 
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Die Distanzsignale (Distant Signals) sind je nach 
den Neigungs- und Richtungsverhältnissen der Strecke 
in einer Entfernung von 500 — 800 Meter vor den Stationen 
aufgestellt und lässt sich mit denselben nur das Gefahr- 
und Ordnungssignal geben. Diese Distanzsignale haben 
den Zweck, dem Maschinenführer schon auf grossere 
Entfernung die Stellung der Stationssignale anzuzeigen. 
Sobald ein Maschinenführer das Distanzsignal auf 
„Gefahr" oder „Halt" antrifft, so ist er verpflichtet, sofort 
alle Anstalten zu treffen, dass er im Stande ist, beim 
Distanzsignale anzuhalten. Ist die Bahn vor ihm frei, so 
hat er sehr langsam und vorsichtig unter Deckung des Di- 
stanzsignales so weit als thunlich bis zum Stationssignal 
vorzufahren, unbedingt aber bei diesem Signale anzuhalten. 

Bezüglich der akustischen Signale ist zu bemerken, 
dass auf den englischen Bahnen, sowohl Glockensignale, 
welche aber nur von einem Signal Boxes bis zum anderen 
gehen, als auch Locomotiv- und Knallsignale in Ver- 
wendung stehen. 

Die Anwendung der Glockensignale werde ich 
später bei der Blocksignalisirung näher beschreiben. 

Die Locomotivsignale dienen zumeist zur Verstän- 
digung des Personales über die Gattung des zu erwar- 
tenden Zuges. 

Sp wird beispielsweise signalisirt: 

Ein Personenzug (Passenger Trains) mit einem 
langen Tone der Dampfpfeife. 

Ein Güterzug (Good Trains) mit zwei langen Tonen 
der Dampfpfeife. 

Ein Kohlenzug (Mineral Trains) mit drei langen 
Tönen der Dampfpfeife. 

Eine leere Maschine mit vier langen Tonen der 
Dampfpfeife. 

Ausser diesen Signalen besteht noch der Achtungs- 
ruf, unmittelbar vor Ingangsetzung der Maschine, so- 
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dann das Signal zur Aufforderung des Z^gspersonales, 
die Bremsen anzuziehen. 

Dieses letztgenannte Signal besteht aus mindestens 
drei kurzen scharfen Tonen mit der Locomotivpfeife. 

Bei einigen englischen Bahnen bestehen übrigens 
eigene Bremspfeifen auf den Maschinen. 

Die Knallsignale, sowie deren Anwendung ist con- 
form wie bei den Bahnen am Continente, nur ist deren 
Anwendung eine bedeutend ausgedehntere. 

Die Gattung der Züge, sowie die Strecken, welche 
selbe durchlaufen, sind auch durch mannigfache Merk- 
male gekennzeichnet, und zwar bei Tag durch weiss 
und schwarz gezeichnete runde und rautenförmige Schei- 
ben (Diamond board), bei Nacht durch weisse, grüne 
und blaue Lichter, welche vorne an den Maschinen an- 
gebracht sind. 

Jeder Zug muss nach Sonnenuntergang oder bei 
Nebel drei Schlusssignallichter am letzten Wagen tragen, 
genau in derselben Weise, wie dies bei uns der Fall ist. 

Die Avisirung eines Extrazuges erfolgt stets durch 
den unmittelbar vorausgehenden regelmässigen Zug, und 
zwar wird einSeparat-Personenzug durch zwei am letzten 
Wagen des Zuges angebrachte übereinander stehende, 
ein Separat-Lastzug durch zwei nebeneinander stehende 
rothe Schlusslaternen signalisirt. 

Sobald eines oder das andere der stationären Sig- 
nale untauglich wird, müssen die Distanzsignale in der 
Gefahr- oder Haltstellung fixirt werden. 

Der Signalmann hat in diesem Falle sofort den 
Stationsvorsteher, sowie den Signalschlosser (Signal re- 
pairers) hiervon zu verständigen. 

Der Stationsvorsteher hat für die Beistellung der 
nothigen Anzahl Fahnenmänner (Flagmen) zu sorgen, 
welche von dem Signalmanne entsprechend placirt und 
instruirt werden, in welcher Weise die Signalisirung 
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mit der Handfahne, Handlaterne, eventuell Knallsignalen 
durchzuführen ist. 

Der Gebrauch der Knallsignale ist, wie schon vor- 
erwähnt, auf den englischen Bahnen ein weit ausg"e- 
dehnterer, als bei den Bahnen am Continente und liegt 
der Hauptgrund wohl in der grossen Anzahl von Nebel- 
tagen in England. 

Für den Verkehr während dieser Nebeltage bestehen 
eigene Instructionen, worunter die wichtigste die Auf- 
stellung von Nebelwärtern (Fogmen) zu den Distanz- 
signalen ist. 

Jeder Fog-Signalmen ist mit einer Handlampe, einer 
rothen und grünen Signalfahne und einer entsprechenden 
Anzahl von Knallsignalen versehen und hat sich beim 
Distanzsignal derart aufzustellen, dass er genau die 
Stellung desselben zu erkennen vermag, um dem 
Maschinenführer die jeweiligen Signale mit den Hand- 
signalen geben zu können. 

Der Fog-Signalmen hat ferner zwei Knallsignale 
auf die Schienen zu legen und selbe so lange dort zu 
belassen, als das Distanzsignal auf „Gefahr" oder „Halt" 
steht. 

Sobald das Distanzsignal auf „Ordnung'' (All right) 
gestellt wird, sind die Knallsignale zu entfernen, sofort 
aber wieder auf die Schienen zu legen, sobald der Zug 
passirt ist und das Distanzsignal wieder die Haltestellung 
zeigt. 

Im Falle das Distanzsignal untauglich wird oder 
die Lampe desselben verlöscht, so hat der Fog-Signalmen 
jeden Zug anzuhalten und den Locomotivführer hiervon 
zu verständigen, welcher die Meldung weiter dem Signal- 
manne der nächsten Signalstation zu überbringen hat. 

Die Signalisirung auf den Stadt- oder Untergrund- 
bahnen z^igt, wie schon vorbemerkt, eine wesentliche 
Verschiedenheit von jener auf den Hauptbahnen dadurch, 
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dass bei den Untergrundbahnen das Signal ^Ordnung" 
(All right) vollständig fehlt und nur das Gefahrsignal 
(Danger, Stop Signals) und das Vorsichtsignal (Cautions 
Signals) besteht. 

Mit geringen Ausnahmen ist auf allen englischen 
Bahnen das absolute Blocksystem eingeführt, es ist 
demnach keinem Zuge oder Maschine gestattet, eine 
Signalstation zu verlassen, bevor nicht der voraus- 
gegangene Zug oder Maschine die in der Richtung der 
Fahrt liegende nächste Signalstation passirt hat. Die 
Signalstationen (Signal Boxes) sind auf den Untergrund- 
bahnen so nahe aneinander gerückt, dass die Auf- 
einanderfolge der Züge bis auf ein Intervalle von zwei 
Minuten gesichert ist. 

Die Signal Boxes sind mit nachfolgenden Apparaten 
versehen : 

Jede Endstation einer Linie hat zwei Zugsignali- 
sirungs -Apparate für die Signalisirung der ankommenden 
und abgehenden Züge (Up Trains) und (Down Trains). 
Ferner einen telegraphischen Glockenapparat und zwei 
Sprechapparate, wovon einer zur Correspondenz mit der 
nächsten Station und der andere zur Correspondenz mit 
allen Stationen dient. 

Die Zwischen- oder Abzweigestationen (Junctions) 
haben vier Zugsignalisirungs -Apparate, und zwar einen 
für die ankommenden Züge, einen für die abgehenden 
Züge der einen Richtung und einen für die ankommenden 
und abgehenden Züge der anderen Richtung, ferner zwei 
telegraphische Glockenapparate und drei Sprech- 
apparate, wovon einer zur Correspondenz der Nachbar- 
station der einen Richtung, der andere mit jener der 
anderen Richtung und der dritte zur Correspondenz mit 
allen Stationen dient. 

Der Zugsignalisirungs -Apparat (Train Signalling 
Instrument) ist ein automatisches Signal, welches aus 
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einem Kästchen besteht, worin sich hiater einer Glas- 
scheibe eine weisse und rothe Scheibe bewegt und den 
Zweck hat, anzuzeigen, ob die Blocksection, in welcher 
ein Zug abzulassen ist, frei oder besetzt ist. Dieser 
Scheibenapparat hat demnach nur zwei Signale, und 
zwar „Bahn frei" (Line Clear) oder »Zug auf der Strecke ** 
(Train on Line). 

Keinem Zuge oder Maschine darf vom Signalmanne 
die Erlaubniss zur Weiterfahrt in die nächste Block- 
section ertheilt werden, wenn der Scheibenapparat die 
rothe Scheibe „Zug auf der Strecke** zeigt. 

Die Stellung der Scheibenapparate eines Signal 
Box ist abhängig von der Nachbarstation, beziehungs- 
weise wird von dieser bewirkt. 

Auf der Metropolitan Ry. sind in einigen der Signal- 
stationen derartige Apparate aufgestellt, woselbst die 
Scheibe bei Deblokirung durch -die vorgelegene Station 
eine Halbstellung zeigt, und erst nach erfolgter Quittirung 
der Empfangsstation sich in die richtige Stellung bewegt. 

Es basirt diese Einrichtung auf die Vorschrift, dass 
jedes von der Nachbarstation erhaltene Signal quittirt 
werden muss. 

Der Glockenapparat (Bell Instrument) wird durch 
einen Taster in Thätigkeit gesetzt, so dass, wenn der 
Taster niedergedrückt, stets ein Schlag auf der Glocke 
der nächsten Signalstation ertönt. 

In mehreren Signal Boxes, namentlich bei Abzwei- 
gungen, sind die Glocken in ihrem Tone auffallend ver- 
schieden, damit der Signalmann schon aus dem Tone 
der Glocke die Richtung des Zuges zu erkennen vermag. 

Die Glockenapparate dienen dazu, um die Gattung- 

des zu passirenden Zuges zu signalisiren und um ausser 

dem Scheibenapparat der Nachbar-Signalstation auch 

akustisch anzuzeigen, ob die Blockstrecke frei oder be- 

etzt ist. 
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So bedeuten beispielsweise: 

Drei Glockenschläge — Bahn frei (Line clear). 

Fünf Glockenschläge — Strecke blockirt (Train on 
Line). 

Zehn Glockenschläge bedeuten ein Probesignal, um 
zu untersuchen, ob die Apparate in Ordnung sind. 

Dem Signalmanne ist es nur möglich gemacht, das 
Glockenzeichen in der Richtung des Zuges zu geben. 

Jedes Glockensignal muss von dem Empfänger 
quittirt werden und erhält erst hierdurch seine Giltig- 
keit. Die Signale müssen von dem Signalmanne in einem 
aufliegenden Buche genau verzeichnet werden. 

Es ist strenge untersagt, einem Zug oder einer 
Maschine die Erlaubniss zur Weiterfahrt zu geben, be- 
vor nicht das Zugssignal nach der vorgelegenen Station 
von dieser quittirt wurde. 

Ausser den vorbezeichneten Apparaten zur Signali- 
sirung der Züge findet man noch, namentlich auf den 
Abzweigestationen der Metropolitan Ry., automatische 
Signalanzeiger, welche dem Signalmanne die Stellung 
der stationären Semaphorarme anzeigen. 

Desgleichen sind auf einigen grösseren Signal- 
stationen Zählapparate aufgestellt, welche den Zweck 
haben, die Anzahl der von der Nachbar-Signalstation 
abgegebenen Anzahl Glockenschläge durch einen Zeiger 
auf einem Zifferblatte zu markiren. 

Die elektromagnetischen Sprechapparate sind aus- 
schliesslich Zeigertelegraphen und haben die Signal- 
männer in der Handhabung dieser Telegraphen eine 
ganz ausserordentliche Gewandtheit. 

Was die Handsignale und stationären Signale an- 
belangt, sind diese auf den Untergrundbahnen so ziem- 
lich die gleichen, wie auf den Hauptbahnen, nur mit 
dem Unterschiede, dass mit diesen Signalmitteln nur die 



74 Signaldienst. 

Signale „Halt" oder „Gefahr" und „Vorsichf gegeben 
werden können. 

Man findet demnach auch sowohl die Handfahnen^ 
als auch die Handlaternen nur in grüner und rother 
Farbe. 

Die Semaphorflügel sind theilweise auf Masten, 
grösstentheils aber an Wandträgern befestigt und haben 
längliche rechtwinkelige Formen. 

Die Stellung der Semaphorarme, sowie auch jener 
der Weichen erfolgt durch in den Signalhäuschen auf- 
gestellten Signal- und Weichenhebel. 

Im Nachhange folgen einige der wichtigsten Vor- 
schriften für den Signalmen, welche aus der General- 
Instruction (General Rules and Regulations) der Metro- 
politan-Railway-Company entnommen sind. 

1. Bevor ein Signalmann nach Passirung eines Zug-es 
an die vorgelegene Signalstation ,.Line clear" (Bahn 
frei) giebt, hat sich derselbe genau zu überzeugen, dass 
der ganze Zug die Station oder das Signalhäuschen 
passirt hat und nicht etwa ein Theil des Zuges abgfe- 
rissen oder zurückgeblieben ist. 

Ist die Fernsicht gestört, so hat der Signalmann 
dies dem Stationsvorstande sofort zu melden, welcher 
dem Signalmann einen geschulten Arbeiter zutheilen 
wird. Dieser Arbeiter hat die Verpflichtung, den Signal- 
mann zu verständigen, ob der Zug die Station voll- 
ständig verlassen hat. 

2. Wenn der Signalmann seinen Dienst antritt, so 
muss er die ihm zugewiesenen Weichen, Signalmittel und 
sonstigen Apparate genau prüfen und sich überzeugen, 
dass selbe im dienstfähigen Zustande sind. 

'3. Sobald der Zugsignalisirungs-Apparat in Unord- 
nung wäre oder die Glocken nicht ertönen, so muss der 
Sprechapparat zum Zwecke der Zugsignali sirung ange- 
"\^endet werden. 
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4. Alle stationären Signale müssen stets in der 
Gefahrstellung erhalten werden. Sie dürfen nur dann in 
die Stellung „Vorsicht" gebracht werden, wenn die 
Bahn frei ist und der Zug oder die Maschine entsprechend 
signalisirt wurde. 

Nach Ankunft oder Abfahrt des Zuges, beziehungs- 
weise Maschine sind diese Signale sofort wieder in die 
Gefahrstellung zurück zu versetzen. 

5. Die Signalmänner werden besonders gewarnt, 
weder Zeitungen, noch Bücher etc. während ihrer Dienst- 
zeit zu lesen, noch darf irgend einer Person, mit Aus- 
nahme jener, welche hierzu autorisirt sind, der Aufent- 
halt in einem Signal Box gestattet werden. 

6. Wenn ein Zug durch einen Unfall oder aus einer 
anderen Ursache als der des regelmässigen Anhaltens 
in der Station auf seiner Fahrt angehalten wird, so hat 
der Conducteur sich sofort nach rückwärts zum nächsten 
Signal Box zu begeben und den Signalmann von dem 
Vorfalle zu verständigen. 

Der Signalmann hat die Art der vorgekommenen 
Störung sofort dem District-Superintendentön (Verkehrs- 
chef), sowie dem General-Manager (General-Director) 
telegraphisch zu melden. Es darf keinem Zuge oder 
Maschine gestattet werden, eine Station jener Linie zu 
verlassen, auf welcher das Verkehrshin der niss eingetreten 
ist, bis nicht der Signalmann die sichere Nachricht er- 
halten hat, dass das Hinderniss beseitigt und die Bahn 
frei ist. 

7. Im Falle ein Missverständniss zwischen dem 
Signalmanne einer Station, von welcher ein Zug ab- 
fahren soll, und dem Signalmanne der nächst vorgele- 
genen Signalstation entstehen sollte und ein Zweifel be- 
steht, ob die Bahn frei sei oder nicht, so muss sofort 
die Aufmerksamkeit des Stations-Inspectors auf diesen 
Umstand gerichtet werden. 
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Nach eingezogenen Erkundigungen kann dem Zuge 
erlaubt werden, abzufahren, es darf dies aber nur 
unter Aufsicht des Stations - Inspectors , welcher auf 
der Maschine bis zur nächsten Station zu fahreji hat, 
geschehen. 

Wenn das Missverständniss darin besteht, dass es 
zweifelhaft sei, ob die Bahn für einen Zug frei ist, der 
von der nächsten Station kommen soll, so hat sich der 
Stations-Inspector nach der nächsten Station zu begeben 
und wenn er die Bahn frei findet, den Zug von dort zu 
begleiten. Kein Zug oder Maschine darf von der nächsten 
Station angenommen werden, bis nicht der Stations- 
Inspector zurückgekehrt ist und den Signalmann infor- 
mirt hat, dass die Bahn frei ist. 

In solchen Fällen darf sich der Signalmann nicht 
auf Nachrichten verlassen, welche ihm durch den Sprech- 
apparat zukommen, da diese leicht missverstanden werden 
können. 

8. Sollten durch einen Unfall beide Geleise gesperrt 
werden, so muss der Locomotivführer sofort ein rothes 
Licht in de*r Front seiner Maschine anbringen. Der 
Zugsführer hat sodann den Conducteur oder Heizer nach 
rückwärts zu schicken, um einen aus der entgegen- 
gesetzten Richtung kommenden Zug aufzuhalten. 

Bezüglich der periodischen Oelung und Reinigung 
der Signalapparate bestehen nachfolgende Vorschriften : 
Das Signaldepartement verfügt, dass in allen Signal 
Boxes, sowie an Abzweigungen und anderen Punkten, 
wo der Verkehr ein dichter ist, das Oelen und Reinigen 
der Apparate und sonstigen Signalmittel, sowie andere 
Arbeiten, durch welche die Blockirungsfunction unter- 
brochen wird, nur an Sonntagen erfolgt. Wo solche 
Apparate an diesem Tage ausgeschaltet werden, muss 
stets einer der Signalmänner anwesend sein, so lange 
Seitens des Signaldepartements gearbeitet wird. 
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Der Verkehr auf eingeleisigen Bahnen, wie beispiels- 
weise auf der St. John -Wood Line wird in der Weise 
durchgeführt, dass bei jedem Zuge ausser dem Zugs- 
personale ein eigener Pilotmen (Führer, Lootse) vor- 
handen sein muss. Diese Functionäre sind durch eine 
am Arme getragene Binde, auf welcher das Wort 
„Pilotmen" mit grossen Buchstaben verzeichnet ist, 
gekennzeichnet. 

Jedem Sigtialmanne muss der Pilotmen bekannt 
sein, welcher für seine Strecke bestimmt ist. Der Signal- 
mann darf unter keinen Umständen einem Zuge oder 
einer Maschine erlauben, die Station zu verlassen, ohne 
dass diese durch den Pilotmen begleitet ist, welcher in 
der Strecke, auf welcher der Zug zu verkehren hat, 
Dienst zu leisten bestimmt ist, oder ohne dass dieser 
Pilotmen anwesend ist, um die Weisung zur Abfahrt 
des Zuges zu geben. 

Ausser dem Pilotmen ist auch noch ein soge- 
nannter Zugsstab vorhanden, ohne welchem kein Loco- 
motivführer abfahren darf. Sollten mehr Züge hinter- 
einander nach einer Station abgehen, so hat der Pilotmen 
den Führern dieser Züge den Zugsstab zu zeigen, muss 
aber sodann mit dem letzt abgehenden Zuge fahren 
und den Zugsstab dem Führer dieses Zuges einhändigen. 

Das Abfahren eines Locomotivführers ohne Zugsstab 
oder ohne denselben gesehen zu haben, wird strenge 
bestraft. 

Diese Zugsstäbe sind circa 0*5 Meter lang und für 
jede Strecke, für welche selbe bestimmt, anders geformt 
und gefärbt. 

An einem Ende dieses Stabes ist der Name der 
Stabstrecke, für welche selbe bestimmt ist, eingezeichnet. 

Bezüglich der Blocksignalisirung auf der 
erwähnten eingeleisigenBahn muss bemerkt werden, 
dass, bevor ein Zug aus einer Station ab- 



78 Central- Weichen und Sicherungsanlagen. 

gelassen wird, der Signalmann an die nächste 
Signalstation durch Glockensignale anzufragen hat, ob 
die Bahn frei ist. 

Die telegraphischen Glockensignale sind nach- 
folgende : 

1. Zug auf der Strecke. Ein Schlag, zugleich die rothe 

Scheibe am Zugsignalisirung*s- 
apparat. 

2. Ist die Bahn frei? Zwei Schläge. 

3. Die Bahn ist frei. Drei Schläge,zugleich die weisse 

Scheibe am Scheibenapparat. 

4. Hinderniss-Signal 1 Fünf Schläge, zugleich die rothe 
Linie blockirt. I Scheibe am Scheibenapparat. 

5. Prüfungs-Signal, um 
zu prüfen, ob die 
Signalapparate in Ord- 
nung sind. Zehn Schläge. 

Weichensignale sind bei den centrirten Weichen 
nicht vorhanden und finden sich diese Signale nur bei 
den in Neben- und Rangirgeleisen befindlichen Weichen, 
welche mit der Hand bedient werden, vor. 

Die Signalkörper dieser Weichen sind sehr niedrig* 
über dem Erdboden angebracht und zeigen nur weisses 
Licht, wenn die Fahrt auf das gerade Geleise erfolgt, \md 
grünes Licht, wenn das Weichengeleise befahren wird. 

Central -Weichen- und Sicherungsanlagen. 

Die Central-Weichen- und Sicherungsanlagen auf 
den englischen Bahnen sind ausschliesslich nach dem 
Systeme Saxby und Farmer durchgeführt und findet 
man diese selbst auf den einfachsten Stationen. 

Die Weichen- und Signalhebel sind in den Signal 
"Soxes aufgestellt und werden von dem Signalmen 
idient. 
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In grossen Stationen, wie beispielsweise die Per- 
sonenbahnhofe Terminus in London, sowie in den 
grosseren Mittel- und Abzweigestationen sind dieWeichen- 
und Signalhebel in eigenen Weichenthürmen aufgestellt, 
und werden, je nach der Anzahl der zu bedienenden 
Weichen und Signale, auch mehrere Signalmänner zu 
deren Bedienung verwendet. 

So befindet sich beispielsweise im Central -Weichen- 
thurme der Station „Lime Street" in Liverpool 65 Weichen* 
und 70 Signalhebel. — Zur Bedienung dieser 135 Hebel 
sind drei Signalmen und ein Foremen aufgestellt, von 
welchen die erstgenannten drei eine sechsstündige, der 
Signalvormann, welchem nur die Ueberwachung, sowie 
Notirung der ankommenden und abgehenden Züge über- 
tragen ist, eine achtstündige Dienstzeit hat. 

Die Weichen werden durchwegs durch Gestänge 
bewegt, welche mit Compensations Vorrichtungen zum 
Ausgleich gegen die Längenausdehnung infolge von 
Temperatureinflüssen versehen sind. 

Die Signal- und Weichenhebel sind derart com- 
binirt, dass der Sigtialmann ausser Stand ist, zwei feind- 
liche Fahrsignale geben zu können. 

Sobald ein oder das andere Signal auf „Ordnung** 
gezogen wird, so sind die Weichenhebel der betreffenden 
Fahrstrasse verriegelt, während andererseits, sobald die 
Signale auf „Gefahr** stehen, die Weichenhebel frei be- 
weglich sind. 

Der Signalmann ist ferner auch nur dann im Stande, 
das Signal ^Ordnung" oder „erlaubte Einfahrt** zu geben, 
bis alle Wechsel der betreffenden Fahrstrasse richtig 
stehen. 

Um den tadellosen Anschluss der Weichenzungen 
an die Stockschienen zu sichern, sind sogenannte Weichen- 
riegel vorhanden, welche derart beschaffen sind, dass 
der Weichenhebel vom Sigtialmen nicht vollständig um- 
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gestellt werden könnte, wenn die Weichenzunge der 
betreffenden Weiche unvollkommen anschliesst. 

Mit Rücksicht auf die schon vorerwähnte Dienstes- 
organisation der englischen Bahnen, wonach der Signal- 
men für die Aus- und Einfahrt der Züge und Maschinen 
allein verantwortlich, vom diensthabenden Beamten also 
unabhängig ist, in vielen Fällen das Vorfahren der Züge 
selbstständig anordnet, so ist eine specielle telegraphische 
oder akustische Verständigung des Signalmen mit dem 
Beamten oder eine Verriegelung der Signalhebel, welche 
nur durch den diensthabenden Verkehrsbeamten frei- 
gegeben werden können, nicht vorhanden. 

Um zu verhindern, dass infolge Bruches einer 
Weichenverbindungsstange, wodurch der betreffende 
Weichenhebel von dem Signalmen anstandslos um- 
gelegt werden könnte, ohne dass die Weiche in die 
richtige Lage sich stellt, der Signalhebel sich aber den- 
noch entriegelt, dass ferner der Signalmann, sei es ab- 
sichtlich oder aus Unachtsamkeit, die Stellung der 
Weichen selbst dann nicht ändern kann, wenn der Zug 
das Signal passirt hat und dieses vom Signalmen bereits 
auf „Gefahr" oder „Half* gezogen ist, wurde von der 
Firma Saxby und Farmer ein „The Duplex Detector* 
angefertigt, welcher bei der London and North Western 
Ry. zur Anwendung kommen soll. 

Allgemeine Bemerkungen. 

Wenn auch, wie schon Eingangs erwähnt, nicht 
alle Einrichtungen der englischen Bahnen mustergiltig 
und nachahmenswerth erscheinen, so sind doch manche 
Vorschriften und manche Verkehrsformen, namentlich 
aber die praktische Anlage der Bahnhöfe einer ernsten 
Erwägung werth und unter Berücksichtigung unserer 
Verkehrsverhältnisse, wenn auch modificirt, zur Ein- 
führung anzuempfehlen. 
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Im Nachfolgenden mögen einige dieser Einrich- 
tungen speciell bezeichnet werden, wobei ich aber 
gleich im Voraus mir die Bemerkung gestatten muss, 
dass ich bei einem Vergleiche mit Oesterreichs Bahnen 
im Allgemeinen grosse, leistungsfähige, mit 
stärkerem Personen- und Durchgangs- Ver- 
kehr e bedachte Bahnen im Auge habe. 

Der Fern- oder Durchgangsverkehr in England 
wird, wie vorbemerkt, zum grössten Theile durch schnell 
verkehrende, möglichst kurze Züge vermittelt und haben 
diese nur in den grösseren Stationen Aufenthalt. tJm 
aber auch den Reisenden jener Mittelstationen, woselbst 
die vorbezeichneten Züge keinen Aufenthalt haben, die 
Möglichkeit zu geben, die Fern- oder Durchgangszüge 
benützen zu können, sind Personen- und Localzüge der- 
art eingestellt, dass selbe in den Haltestationen der 
Schnellzüge von diesen überholt werden und die weiter 
fahrenden Passagiere aufnehmen können. Eine zweite, 
nicht zu unterschätzende Einrichtung besteht darin, dass 
nur wenige der Fernzüge in England die Briefpost, und 
hier auch nur in sehr beschränktem Masse, für grössere 
Mittelstationen befördern. Die Hauptbeförderung der 
Post erfolgt durch eigene Post- Expresstrains. 

Welche Vortheile bieten nun diese Einrichtungen? 
Einestheils die rasche und infolge Ausschliessung der 
Localpassagiere bequeme Beförderung der Durchgangs- 
reisenden, ohne dass eine übermässige Geschwindigkeit 
des Fernzuges nöthig wäre, anderntheils bei verhält- 
nissmässiger Kürze der Züge eine grössere Regelmässig- 
keit und hierdurch bedingte Sicherheit des Verkehres. 

Dass ein Fernzug, welcher in jedei* Station, in jeder 
Haltestelle Passagiere, Poststücke, sowie Eilgüter auf- 
und abzusetzen hat, für welche Manipulation oftmals 
nur eine Minute bestimmt ist, bei welchem ferner in 
Abzweigestationen eine namhafte Anzahl von Post-, 

Frank. Englische Bahnon. B 
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Gepäck- und Eilgutcolli zu überladen sind, nur zu oft 
namhafte Verspätungen erleidet, kann nicht verwundern. 

Es wäre daher wohl in Erwägung zu ziehen, ob 
nicht die Post- und Eilgüter auf sehr frequenten Haupt- 
routen durch eigene Postzüge, welche eventuell durch 
Wagen mit directer Fracht vollständig ausgenützt 
werden könnten, befördert werden sollen. Die Beförde- 
rung der Rriefpost, welche in geschlossenen Packeten 
zur Auf- und Abgabe kommt, würde theils durch Local-, 
theils durch die Fernzüge anstandslos bewerkstelligt werden 
können. Hierdurch wird eine Entlastung derPersonenzüg*e 
erzielt, die Fahrtdauer derselben bedeutend verringert 
und eine grössere Regelmässigkeit derselben erreicht. 

Was die Anlage der Personenbahnhöfe auf den 
englischen Bahnen betrifft, so muss namentlich der 
praktischen Situirung jener Localitäten erwähnt werden, 
welche von Seite des Publikums zur Benützung kommen. 
Der Reisende ist dort nicht gezwungen,* zu fragen oder 
zu suchen, wo eine oder die andere Localität ist, denn 
gewiss wird derselbe auf seinem Wege zum oder vom 
Zuge diese passiren müssen. Es wird also beispielsweise 
der Raum für Aufbewahrung des Handgepäckes, sowie 
die Waschzimmer nicht auf der Abgangsseite, oder das 
Telegraphenbureau auf der Ankunftsseite der Züge 
situirt sein etc. Hauptgrundsatz bei den englischen 
Personenbahnhöfen ist ferner, dass die ankommenden 
Und abgehenden Reisenden, sowie jene der Local- und 
Fernzüge möglichst getrennt werden, um jede beengende 
Hemmung und jedes Gedränge zu vermeiden. 

Nun lassen sich derartige Veränderungen nicht sofort 
durchführen, ich glaube aber, dass bei Anlage von neuen 
oder Adaptirung von bestehenden Bahnhöfen hierauf 
Bedacht genommen werden könnte. 

Was den Güterdienst betrifft, so muss auch hier wieder 
^e Anlage der englischen Güterbahnhöfe, namentlich 
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alDer jene der Magazine als sehr praktisch bezeichnet 
werden. So werden auf den Güterbahnhöfen der eng- 
lischen Bahnen die Geleise, sowie die Fahrstrassen für 
Achsfuhrwerke in die Magazine eingeführt. 

Während bei den Anlagen der Güterbahnhöfe in 
Oesterreich und Deutschland der bei der Abgabe entleerte 
Güterwagen infolge Verschiebung über den ausgedehnten 
Bahnhof oftmals einenWeg bis zu einem Kilometer Länge 
und darüber zurücklegen muss, um behufs Beladung 
zur Aufgabsstelle zu gelangen, auch die Zuführung der 
entleerten Wagen zur Aufgabe nicht immer rechtzeitig 
möglich ist, soll nicht eventuell die Entladung von anderen 
auf demselben Geleise stehenden Wagen gestört werden, 
wird bei der Anlage der englischen Gütermagazine ein 
solcher Wagen auf der einen Seite entladen und oftmals, 
ohne den Wagen von der Stelle zu rühren, auf der 
anderen Seite wieder beladen. 

Aber nicht bloss die zeitraubende und störende 
Ueberführung der ausgeladenen Wagen zu den Auf- 
gabsmagazinen allein macht den Güterdienst auf den 
österreichischen und deutschen Bahnen schwerfällig, 
kostspielig und verlangsamt die Ent- und Wieder- 
beladung der Güterwagen, es ist dies in noch grösserem 
Maasse bei der Art der Verschiebungen auf den Güter- 
bahnhöfen durch Locomotiven der Fall. 

Nach dem Ausspruch anerkannter Eisenbahnfach- 
männer sollen die Güterwagen in Oesterreich und 
Deutschland auf den Bahnhöfen durch Verschiebungen 
oftmals eine grössere Wegeslänge durchlaufen, als dies 
auf der Strecke bei den Zügen der Fall ist, und die 
Wegesstrecke, welche die Locomotiven beim Rangir- 
und Bahnhofsdienste zurücklegen, einen sehr ansehn- 
lichen Procentsatz der Gesammtleistungen derselben 
ausmachen. Ich bin überzeugt, dass die Gegner der 
Manipulation mit Drehscheiben gewiss anderer Ansicht 
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würden, wenn selbe die Raschheit und Leichtigkeit in 
der Wagenbewegung und das geringe Personale sehen 
würden, mit welchen die Verschubmanover auf den eng- 
lischen und französischen Bahnhöfen ausgeführt werden. 

Es wäre wohl ein sich lohnender Versuch, die Be- 
wegung der Wagen bei grossen Gütermagazinen durch 
Drehscheiben zu bewerkstelligen, wie dies auf dem 
neuen Bahnhofe in Strassburg der Fall ist, wo die Ge- 
leise bei den Auf- und Abgabsmagazinen durch Dreh- 
scheiben verbunden wurden. 

Allerdings würden drei- oder vierachsige Wagen, 
überhaupt jene mit zu grossem Radstande auf den Dreh- 
scheiben nicht bewegt werden können, die Bewegung 
dieser denn doch in der Minderzahl befindlichen Wagenserie 
müsste eben eventuell in der bisherigen Weise erfolgen. 

Nicht weniger vortheilhaft ist die Führung der 
Zufahrtstrassen der Achsfuhrwerke in das Magazin, 
weil oftmals eine Abladung von dem Achsfuhrwerke 
in's Magazin und von dort wieder in den Waggon ent- 
fällt, die Güter also vom Fuhrwerke in vielen Fällen 
direct in die Waggons geladen werden können. 

Ich habe mir schon früher zu erwähnen erlaubt, 
dass die Gütermagazine auf den englischen Bahnen ver- 
hältnissmässig klein zu nennen sind und doch fand ich 
in den Vormittagsstunden wenig Abgabsgüter und die 
Magazine auffallend geräumt. Ein Gleiches gilt von den 
Aufgabsgütern, bei welchen strenge darauf gesehen 
wird, dass die zugeführten Güter täglich abgerollt werden 
und kein Rückstand bleiben darf, obwohl bei den 
englischen Bahnen keine bestimmte Lieferfrist für die 
Beförderung der Güter besteht. 

In den Gütermagazinen auf den österreichischen 
und deutschen Bahnen, welche in den grossen Stationen 
eine ziemliche Ausdehnung parallel zu den Geleisen 
haben, findet nur zu oft eine Anhäufung von Gütern 
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und hierdurch Platzmangel und Complicirung der Mani- 
pulation statt. 

Die Ursache hiervon liegt eben in der ungenügend 
raschen Abfuhr der Abgabsgüter, sowie auch darin, 
dass die Magazine als Lagerhäuser für nicht bezogene 
Güter dienen, und jene Güter, welche für bestimmte 
Routen gehören, oftmals zu einer Zeit zur Aufgabe ge- 
bracht werden, wo der betreflFende directe Zug bereits 
abgegangen ist. Alle diese, die Gütermanipulation im 
hohen Grade hemmenden, auf den Zugsverkehr, sowie 
Ausnützung der Maschinenkraft sehr ungünstig ein- 
wirkenden Uebelstände sind auf den englischen und 
französischen Bahnen vermieden. 

Die Zu- und Abfuhr der Güter erfolgt auf den 
englischen Bahnen, wie schon vorbeschrieben, durch die 
Bahnanstalt, wodurch diese in der Lage ist, die Ab- 
und Zufuhr der Güter derart zu regeln, dass weder eine 
Ueberfüllung der Magazine durch Abgabsgüter, noch 
ein zu frühes oder zu spätes Aufliefern der Aufgabs- 
güter vorkommt. 

Die Abfuhr der Güter vom Bahnhofe durch die 
Bahnanstalt, entweder direct oder indirect durch con- 
tractlich verpflichtete Spediteure, wird in neuerer Zeit 
auch auf den Bahnen in Deutschland angestrebt, wie 
dies beispielsweise in Elberfeld heute schon der Fall 
ist. — Bei der königl. Eisenbahndirection Cöln a. R. 
wurde ebenfalls der Versuch hierzu gemacht, derselbe 
soll aber an dem grossen Widerstände der Spediteure 
gescheitert sein. 

Die k. k. österreichischen Staatsbahnen haben die 
obligatorische Abfuhr der Güter von den Bahnhöfen 
Wien Kaiserin Elisabethbahn und Kaiser Franz Josef- 
bahn bereits eingeführt, und es wäre gewiss sehr vor- 
theilhaft, wenn diese Anordnung auch auf die Zufuhr der 
Güter und auf alle grösseren Bahnhöfe ausgedehnt würde. 
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Ich glaube, dass es sich vielleicht empfehlen dürfte, 
ein Consortium von leistungsfähigen Spediteuren mit 
der Zufuhr der Güter in ähnlicher Weise, wie dies bei 
der Abfuhr der Güter der Fall ist, zu betrauen. 

Es wäre namentlich in Erwägung zu ziehen, ob 
diesem Consortium, welches eine entsprechende Caution zu 
erlegen hätte, nicht auch die Abwiegung, Bezettelung etc. 
der Colli zu übertragen wäre, um die Manipulation auf 
den Güterbahnhöfen so weit als thunlich zu verringern. 
Jedenfalls wäre es aber vortheilhaft und würde mancher 
Widerstand gegen die obligatorische Zu- und Abfuhr 
der Güter von und zu den grösseren Bahnhöfen über- 
wunden werden, wenn die Gebühr für die Zu- und Ab- 
fuhr gewisser Güter gleich dem Tarife zugeschlagen wird. 

Was die sogenannten Privatwaggons betrifft, so 
wurde schon früher erwähnt, dass die engflischen Bahnen 
so weit als möglich deren Zahl beschränken wollen. Der 
Grund hierfür ist in den vielen Verdriesslichkeiten betreffs 
der nicht rasch genug erfolgenden Rückstellung der 
leeren Wagen an die Eigenthümer, sowie der viel 
grösseren Aufmerksamkeit, welche diesen Wagen in 
Bezug auf Revision gewidmet werden muss, zu suchen, 
da die Reparaturen dieser Privatwaggons durch die 
Eigenthümer oftmals nicht fachgemäss erfolgt. Es 
erscheint die Zulassung solcher Wagen zum Betriebe 
wohl sehr verlockend und ich glaube, dass sogenannte 
Specialwagen, deren Ausnützung am Rückwege nicht 
oder nur selten möglich ist, wie beispielsweise die 
Reservoir- und Bierwagen etc., von Seite der betreffenden 
Etablissements beigestellt, wohl vortheilhaft für die 
Bahnen sind. 

Anders gestaltet sich aber die Einstellung von 

solchen Privatwagen, wie beispielsweise Kasten- oder 

Kohlenwagen, deren Ausnützung auf der Rücktour nicht 

estattet ist, welche also leer rückgesendet werden 
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müssen. Es mag sodann nicht selten vorkommen, dass 
wegen einer geringen Anzahl solcher Wagen eventuell 
streckenweise ein Zug eingeleitet werden muss, weil die 
Wagen rechtzeitig dem Eigenthiimer rückzustellen sind, 
soll dieser nicht zeitweise in der regelmässigen Ver- 
frachtung seiner Artikel aufgehalten werden und hier- 
durch berechtigte Klagen vorbrii\gen. 

Eine Aushilfe mit Wagen der betreffenden Bahn- 
anstalt wird der Eigenthümer der Privatwaggons 
aus dem Grunde ablehnen, weil selben ja sodann der 
Vortheil, welcher mit seinen Wagen verknüpft ist, ver- 
loren geht. 

Die Güterzüge verkehren auf den englischen Bahnen 
zumeist während den Nachtstunden und werden mit 
wenigen Ausnahmen nur mit der Belastung von einer 
Maschine abgefertigt. Abgesehen davon, dass hierdurch 
die Strecke bei Tage infolge des starken Personenver- 
kehres nicht übermässig occupirt wird, so gewinnt auch 
die Ausnützung der Güterwagen in ganz ausserordent- 
licher Weise dadurch, wenn selbe Nachts rollen und 
bei Tage ent- und wiederbeladen werden. 

Je günstiger demnach ein Fahrplan für Güterzüge, 
je rascher die Wagen rollen, ein je kürzerer Turnus für* 
diese geschaffen wird, desto eher kann einem eventuellen 
Wagenmangel vorgebeugt werden, desto mehr Wagen 
werden zur Verfügung stehen. 

Einer guten Wagenausnützung hinderlich sind aber 
auch die übermässig langen Güterzüge mit zwei oder 
drei Maschinen auf lange Strecken geführt, weil die 
Einhaltung der normirten Fahrzeiten und Aufenthalte 
derartiger Züge nur schwer zu erreichen ist. 

Abgesehen davon, dass die Fahrgeschwindigkeit, 
namentlich auf Steigungsstrecken nur eine sehr geringe 
sein kann, und eine übermässige Länge der Beweglich- 
keit der Züge hinderlich sein muss, so kommt es oftmals 
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vor, dass die Geleise der Mittelstationen zur vollständigen 
Aufnahme des Zuges innerhalb der Sicherheitsmarken 
nicht ausreichen, und auf eingeleisigen Bahnen für den 
Kreuzungszug freie Ausfahrt in der Weise geschafft 
werden muss, dass der Lastzug bei einer Belastung von 
^oo — looo Tons hin- und herschieben muss. 

Die Maschinenführer sind mehr oder weniger denn 
doch nicht im Stande, solche übermässig lange Züge 
gleichmässig zu bewegen, selbst wenn das Brems- 
personale noch so geschult und achtsam ist. 

Die vorkommenden Zugstrennungen durchReissen von 
Kuppeln und Zugvorrichtungen liefern hierfür den Beleg. 

Dass also derartige lange Züge mit mehreren 
Maschinen den Dienst in den Stationen sehr com- 
pliciren, die Verkehrssicherheit gefährden und die 
Kosten der Erhaltung des Oberbaues hierdurch erhöht 
werden, glaube ich wohl nicht begründen zu müssen. 

Es werden auch die Kosten des Verkehres von zwei 
einfachen Güterzügen, selbstverständlich unter Anwen- 
dung von Vorspannsmaschinen, über örtliche Steigungen 
wenn die Schnelligkeit der Züge grösser, die Ausnützung- 
der Fahrbetriebsmittel bedeutend gefördert, der Turnus 
der Maschinen ein günstigerer wird und die Regel- 
mässigkeit und Sicherheit des Verkehres in höherem 
Masse gewahrt bleibt, sich wohl nicht höher gestalten» 
als der Verkelir von nur einem übermässig langen und 
schweren Güterzuge mit zwei oder drei Maschinen. 

Es sei mir hier die Bemerkung gestattet, dass bei 
Bahnen, deren Güterzüge nur kurze Strecken durch- 
laufen, welche weder Courier-, noch sonstige schnell 
verkehrende Züge mit Personenbeförderung führen^ 
welche ferner keinen besonders dichten Verkehr über- 
haupt haben, derartige starke Güterzüge wohl eher zu- 
lässig sind, obwohl auch hier die Verkehrssicherheit aus 
den oben angeführten Gründen beeinträchtigt wird. 
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Betreffs des Signaldienstes wäre noch zu bemerken, 
dass auf den englischen Bahnen die fixen Signale per- 
manent auf „Halt" oder „Gefahr" stehen und nur dann 
auf „Ordnung" oder „Erlaubte Einfahrt" gezogen werden, 
sobald dem Zuge oder der Maschine kein Hinderniss 
entgegensteht. 

Dieses System der permanenten Haltstellung ist 
übrigens auch bei den deutschen Bahnen eingeführt, 
während in Oesterreich und Frankreich das gegen- 
theilige Princip der permanenten Freistellung, beziehungs- 
weise erlaubten Einfahrt besteht. 

Gegen die permanente Stellung der Distanzsignale 
auf „Halt" oder „Verbot der Einfahrt" kann wohl kaum 
irgend ein triftiger Grund vorgebracht werden. 

Es kann wohl eine Verzögerung im Zugsverkehre 
durch nicht rechtzeitige Stellung des Signales auf „Bahn 
frei" hervorgerufen werden, doch niemals eine Gefahr 
hieraus resultiren. 

Es scheint denn wohl am zweckmässigsten, stets 
gegen eine Gefahr gesichert zu sein, als Vorsichtsmass- 
regeln erst dann anzuwenden, wenn die Möglichkeit der 
Gefahr schon nahe gerückt ist. 

Im Uebrigen ist man bei den österreichischen Bahnen 
von der Richtigkeit des englischen und deutschen 
Systems der permanenten Haltstellung der Signale schon 
theilweise überzeugt, da bei grösseren. Stationen, sowie 
solchen mit Centralweichen und Sicherungsanlagen ver- 
sehenen Bahnhöfen gestattet wurde, die fixen Signale im 
Principe auf „Halt" oder „Verbot der Einfahrt" zu stellen. 

Es wäre also wohl in Erwägung zu ziehen, dieses 
Princip auf alle Stationen auszudehnen. 

Ein zweiter Punkt, welcher beachtenswerth erscheint, 
ist die Unterscheidung der Glockensignale für die ein- 
zelnen Richtungen durch verschiedenartige Töne der 
Glocke. 

Frank. Englische Bahnen 7 
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Nun finden wir wohl in Oesterreich schon die Ver- 
schiedenartigkeit in dem Tone der Signalglocken auf 
vielen Stationen durchgeführt, ich glaube aber, dass 
diese Einführung auch bei den Strecken Wächtern die 
Sicherheit des Verkehres gewiss erhöhen wird. 

Es kann hier die Entgegnung gemacht werden^ 
dass ja die Anzahl, beziehungsweise 'Gruppirung der 
Glockenschläge die Zugsrichtung markirt. Es ist richtig, 
der Streckenwächter soll Acht geben, aber dieser ist 
ja nicht stets im Wächterhause, er hat auf der Strecke 
zu thun und wird bei Abgabe eines Fahrsignals nament- 
lich dann, wenn vielleicht die Windrichtung eine un- 
günstige ist, die Gruppirung der Glockenschläge nur 
schwer zu unterscheiden vermögen. 

In England, woselbst die Glockensignale beim Block- 
system doch nur von einem Signal Box bis zum 
nächsten abgegeben werden und überdies bedeutend 
wfeniger und einfacher sind, hat man, die Gefahr er- 
kennend, nicht bloss verschieden tönende Glocken, son- 
dern sogar Zählapparate eingeführt, welche dem Signal- 
manne durch einen Zeiger die Anzahl der erhaltenen 
Glockenschläge markiren. 

Zum Schlüsse sei noch eine kurze Bemerkung über 
das Beamtenpersonale, sowie über die Instructionen der 
englischen Bahnen gestattet. Sowohl der englische, als 
auch der französische Eisenbahnbeamte ist im Allge- 
meinen, namentlich in grossen Stationen, nur ein- 
seitig in seinem Berufe ausgebildet und wird in dem 
einen oder dem anderen Dienstzweige ununterbrochen 
verwendet. Es hat diese einseitige Ausbildung seine Vor- 
theile sowohl, als auch seine Nachtheile. 

Während einerseits sich der Beamte in dem ihm 

zugewiesenen Specialfach durch jahrelange Verwendung- 

nne ganz ausserordentliche Fertigkeit und Sicherheit 

rwirbt und hierdurch die Arbeit in raschem Tempo 
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leistet, so ist andererseits wieder durch die einseitige 
Schulung sowohl das Fortkommen des betreffenden 
Beamten, als die Zuweisung derselben zu anderen Dienst- 
zweig^en im Bedarfsfalle erschwert. 

Es ist richtig, dass beispielsweise manch' intelligenter, 
fleissiger Beamte zum Control- und Rechnungsdienste 
im Bureau ganz vorzüglich, zum executiven Verkehrs- 
dienste aber nicht oder wenigstens nicht gut verwendbar 
ist, da selben die rasche Uebersicht und Dispositionsgabe 
fehlt, welche durchlnstructionen nicht gelernt werden kann. 

Durch das Princip der englischen Bahnen, einen 
grossen Theil ihrer Beamten schon im jugendlichen 
Alter aufzunehmen und praktisch im Dienste ein- 
zuführen, ist die grosse Sicherheit und Raschheit er- 
klärlich, welche beispielsweise die Signalmen, Wagen- 
meister etc. in der Ausübung ihres Dienstes zeigen. 

Was die Dienstinstructionen betrifft, so sind selbe, 
wie bekannt, Muster der Einfacheit und Klarheit, ohne 
durch viele erläuternde Beispiele voluminös und oftmals 
für den minder gebildeten Bediensteten schwer ver- 
ständlich zu werden. 

Es weiss jeder Beamte genau, was er in dem selben 
zugewiesenen Dienste zu thun oder zu unterlassen hat. 
Eben durch das vorerwähnte Princip der englischen 
Bahnen, die Beamten durch Jahre im Dienste praktisch 
einzuführen und eine Aenderung in der Diensteszu- 
weisung oder des Domiciles nur in Ausnahmsfällen an- 
zuordnen, ferner durch die klare Fassung der In- 
structionen entfällt so manche Erläuterung. 
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